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Die lugend auf die Zukunft vorbereiten 

Der vergangene Winter stellte auch die Werktätigen des 
Verkehrswesens \'Or eine harte Bewährungsprobe. 
Langanhaltender Frost. Sturm, Schnee und Nebel ver­
langten hohe Einsatzbereitschaft und Disziplin. Daß es 
dennoch gelang, alle wichtigen volkswirtscha(tlichen 
Transporte zu bewältigen, mag als Beweis dafür gelten, 
daß das sozialistische Bewußtsein, das Wissen um die 
Verantwortung und den Wert der gesellschaftlichen Ar­
beit entscheidende Triebkräfte zur Meisterung schwie­
rigster Aufgaben sind. Aber selbst in einer Situa.tion, 
da die Beschäftigten der Eisenbahn noch dabei sind, die 
Auswirkungen des Winters zu überwinden, muß der 
Blick nach vorn gerichtet sein: auf die weiteren Auf­
gaben des Planes 1970, die des Perspektivplanes 1971 bis 
1975 und auch auf die des Prognosezeitraums bis in die 
achtziger Jahre. 
Aus diesem Grunde ist auch die Nachwuchsarbeit in 
den Arbeitsgemeinschaften der Bezirksverbände des 
D~utscllen Modellbahnverbandes von außerordentlicher 
Bedeutung. Schließlich geht es doch nicht allein darum, 
neue Freunde und Interessenten aus der Jugend für die 
Modelleisenbahn zu gewinnen, sondern auch oder sogar 
in erster Linie darum, Interesse und Liebe für den Be­
ruf des Eisenbahners zu wecken, dessen hohe gesell­
schaftliche Verantwortung doch immer dann in den 
Mittelpunkt öffentlichen Interesses rückt, wenn es dar­
um geht, komplizierte Situationen zu meistern. 
Die siebziger Jahre bringen auch im Eisenbahnwesen 
ein hohes Wachstumstempo mit sich. Der umfassende 
Ausbau des Container-Transportsystems, der Traktions­
wechsel, der in diesem Jahr bei der elektrischen und 
Dieseltraktion bereits einen Anteil von 58 Prozent an 
der Gesamttraktion erreicht, die Erhöhung der Ge­
schwindigkeiten, die schrittweise Erneuerung des Reise­
und Güterwagenparks und insbesondere die zentralen 
Automatisierungsvorhaben im Rahmen der Systemauto­
matisierung sowie die weitere komplexe Rationalisie­
rung sind not\\'endige Schritte, um ein hochmodernes 
Eisenbahnwesen zu schaffen. Das Verkehrswesen und 
mit ihm die Eisenbahn werden in immer stärkerem 
Maße zum Produktivitäts- und Wachstumsfaktor der 
gesamten Volkswirtschaft. Bereits heute zeichnet sich 
das Profil künftiger teil- bzw. vollautomatisierter Be­
triebs- und Leitungsprozesse im Eisenbahnwesen ab. 
WissenschaLtier rechnen damit, daß die traditionellen 
Eisenbahnen bei einer Geschwindigkeit von 200 bis 
250 km/h ihre wirtschaftlich vertretbare Grenze errei­
chen werden. Dafür ist die Entwicklung neuer Antriebs­
systeme und Transportmittel notwendig. Für die Zeit 
nach 1980 wird die umfassende Einführung und Nut­
zung des Linearmotors. der Kernenergie und des Gas­
turbinenantriebs für technisch möglich und wirtschaft­
lich vertretbar gehalten. 
ln den achtziger Jahren sollen die Gesch\\'indigkeiten 
der Züge auf den Hauptstrecken der DDR, die Berlin 
mit Rostock, Dresden, Halle/Leipzig, Stralsund und 
Frankfurt (Oder) verbinden, bis zu 160 km/h angehoben 
werden. Containerzüge, die mit einer Geschwindigkeit 
von 120 km/h verkehren, werden dann nichts Außer­
gewöhnliches mehr sein. Die Entwicklung des Con­
tainer-Transportsystems selbst wird eine hohe Dynamik 
aufweisen. Die im Plan 1970 vorgesehene Steigerung 
gegenüber 1969 beträgt bereit~ das zehnfache. Diese 
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Progressivität wird im Perspektiv- und Prognosezeit­
raum beibehalten. Experten rechnen damit, daß es mög­
lich sein wird, in den achtziger Jahren jährlich 100 Mil­
lionen Transportgut mit Containern zu befördern. 
Diese wenigen Beispiele mögen genügen, um zu veran­
schaulichen, daß die Eisenbahn eine große Perspektive 
hat. Die Anforderungen, die an die Eisenbahner der 
siebziger und achtziger Jahre gestellt werden, sind hoch. 
denn ohne Zweifel wird die Produktivkraft Wissen­
schaft immer mehr den technischen Fortschritt im Ei­
scnbahnwesen bestimmen. Im Prozeß der Systemauto­
matisierung und der komplexen Rationalisierung wer­
den die Eisenbahnet· von morgen und übermorgen zu 
Kommandokadern teil- und vollautomatisierter Be­
triebs- und Leitungsprozesse. Das erfordert hohes fach­
liches Wissen um technische und technologische Zusam­
menhänge und deren ökonomische Wirkungen. 
Darum auch sollten es sich die Arbeitsgemeinschaften 
und Pioniereisenbahnen unserer Republik zu ihrer ur­
eigensten Aufgabe machen, besonders der Jugend den 
Blick auf die Zukunft zu weiten, denn aus Spiel, Hobby 
und wissenschaftlicher Arbeit mit und am Modell er­
wächst Begeisterung und Engagement für das Vorbild, 
qie Eisenbahn. 
Das Beispiel der Leipziger Arbeitsgemeinschaft "Frie­
drich List" sollte darum Schule machen. Bereits drei­
mal trat diese Arbeitsgemeinschaft mit neuen gt·oßen 
Anlagen an die Öffentlichkeit. Jede dieser Anlagen war 
einem besonderen Them~ gewidmet. 1. der Fährbahn­
hof Saßnitz, 2. die Geschichte der Eisenbahn und 3. eine 
Anlage, in der der Containerverkehr im Mittelpunkt 
steht. 
Durch diese Praxis werden mehrerlei Funktionen er­
füllt: 
1. Werden den Mitgliedern ständig neue höhere Auf­
gaben gestellt, die eine umfassendere Qualifikation ver­
langen und eine intensive theoretische Vorbereitung be­
dingen. Das Bestreben modellgetreu zu konstruieren 
und zu bauen, erfordert das Studium des Vorbilds. 
2. Die in der Öffentlichkeit gezeigten Anlagen üben eine 
große Anziehungskraft gerade auf die Jugend aus. Sie 
werben für die Mitarbeit in der Arbeitsgemeinschaft 
selbst, sie wecken Interesse für die Eisenbahn und wer­
den oftmals für manch jugendlichen Beschauer der ent­
scheidende Anlaß sein, die Position des Betrachters zu 
verlassen und selbst aktiv in einer Arbeitsgemeinschaft 
mitzuwirken. 
3. Schaffen sich die Leipziger Modelleisenbahner und 
natürlich auch all jene, die hier nicht genannt wurden 
und gleichermaßen verfahren, ein solides finanzielles 
Fundament, für alle materiellen Voraussetzungen, die 
nun einmal für diese Arbeit notwendig sind. 
Leiter dieser vorbildlichen Arbeitsgemeinschaft ist Kol­
lege B I ö h bau m, Aufsicht auf dem Leipziger Haupt­
bahnhof. Seit Jahren, und auch in diesem letzten harten 
Winter, verrichtet dieser Eisenbahner gewissenhaft sei­
nen Dienst. Aufs engste ist er mit seinem Betrieb der 
Deutschen Reichsbahn verbunden. In logischer Konse­
quenz widmet er sich darum als Vorsitzender der Ar­
beitsgemeinschaft der Gewinnung und Ausbildung der 
Jugendlichen. Viele von ihnen, dessen können wir ge­
wiß sein, sind die Eisenbahner von morgen. M. 
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aul"ul 
zum XVII. Internationalen Modell bahn-Wettbewerb 1970 

Der XVII. Internationale Modellbahn-Wettbewerb und 
die Modellbahnausstellung finden in Prag im Septem­
ber 1970 statt. Um die traditionelle freundschaftliche 
Zusammenarbeit der Modelleisenbahner weiter zu ver­
tiefen, rufen die unterzeichnenden Organe die Modell­
eisenbahner aller europäischen Länder auf, am XVII. 
Internationalen Modell bahn-Wettbewerb teilzunehmen. 

I. Teilnahmeberechtigung 

Teilnahmeberechtigt sind alle Modelleisenbahner als 
Einzelpersonen sowie alle Modelleisenbahnklubs, -zirkel 
und -arbeitsgemeinschaften als Kollektive aus allen 
Ländern Europas. 
Die Angehörigen der Jury sind von der Beteiligung 
ausgeschlossen. 

U. Wettbewerbsgruppen 

Es werden folgende fünf Gruppen von Wettbewerbs­
modellen gebildet: 

A) Betriebsfahrzeuge 
A.l Eigenbau (Es dürfen nur Motoren, Radsätze, Strom­
abnehmer, Zahnräder, Puffer und Kupplungen handels­
üblicher Art verwendet werden) 
A.2 Umbauten (Verwendung handelsüblicher Teile un­
ter der Bedingung, daß daraus ein anderer Loktyp ent­
steht) 
A.3 Frisuren (Modellmäßige Verbesserung eines Indu­
striemodells unter Beibehaltung des Loktyps) 

B) Sonstige schienengebundene Fahrzeuge 
B.l Eigenbau (Es dürfen nur Radsätze, Kupplungen 
und Puffer handelsüblicher Art verwendet werden) 
B.2 Umbauten (Verwendung handelsüblicher Teile un­
ter der Bedingung, daß daraus ein anderer Wagentyp 
entsteht) 
B.3 Frisuren (Modellmäßige Verbesserung eines Indu­
striemodells unter Beibehaltung des Wagentyps) 

C) Eisenbahn-Hochbauten und eisenbahntypische Kunst­
bauten und bauliche Anlagen 

D) Funktionsfähige eisenbahntechnische Betriebs­
modelle 

E) Vitrinenmodelle 
Um der Jury die Möglichkeit zu geben, die Modell­
treue zu bewerten, sind den Modellen der Kategorien 
A und B Unterlagen vom Teilnehmer mitzugeben, aus 
denen die Grundmaße der Hauptausführung und des 
Modells (umgerechnet je nach Nenngröße) in Millimeter 
einwandfrei hervorgehen. Diese Grundmaße sind: 
Länge über Puffer, Höhe über SO, Breite und Rad­
durchmesser. Fehlen diese Angaben, so wird das belref­
fende Modell nicht im Wettbewerb bewertet. Bei Mo­
dellen der anderen Kategorien sind nach Möglichkeil 
Zeichnungen, Fotos oder dergleichen beizufügen. 

111. Bewertung 

a) Die Modelle werden in den oben genannten Grup­
pen in folgenden Nenngrößen bewertet: N, TT, HO, 0 
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und 1. Außerdem erfolgt eine weitere Trennung in die 
folgenden zwei Altersgruppen : 
1. Teilnehmer bis 16 Jahre, 2. Teilnehmer über 16 Jahre. 
b) Die Bewertung sämtlicher Wettbewerbsmodelle wird 
durch die Jury nach den derzeitig in der CSSR gültigen 
Bewertungstabellen vorgenommen. Die Jury seut sich 
aus Delegierten der unterzeichnenden Organe zusam­
men. Die Entscheidungen der Jury sind endgültig. Der 
Rechtsweg bleibt ausgeschlossen. 

IV. Einsendung der Modelle 
Sämtliche Wettbewerbsarbeiten müssen spätestens bis 
zum 10. August 1970 an folgende Adresse eingesandt 
werden: Haus der Kinder und Jugend, Prag 8 - Karlin, 
Karliner Platz 7 (CSSR). 
Jedes Modell ist genau mit Namen und Vornamen des 
Einsenders zu kennzeichnen. Außerdem werden noch 
folgende Angaben gewünscht: Anschrift, Alter und Be­
ruf (bei Kollektivteilnehmern noch die Anschrift des 
Kollektivs) sowie die Gruppe, in welche das Modell ein­
geteilt werden soll. 
Die Modelle müssen gut verpackt sein. Nach Möglich­
keit soll die Größe eines gewöhnlichen Postpaketes bzw. 
einer Expreßgutsendung nicht überschritten werden. 
Das Porto für die Einsendung trägt der Teilnehmer, 
während das Rückporto durch den Veranstalter getra­
gen wird. Alle eingesandten Modelle sind gegen Schä­
den und Verlust auf dem Gebiet der CSSR versichert. 
Diese Versicherung tritt vom Zeitpunkt der Übernahme 
bis zur Rückgabe in Kraft. 

V. Auszeichnungen 
Die Auszeichnungen erfolgen in Prag im September 1970 
vor der Eröffnung der Ausstellung. Wir wünschen den 
Teilnehmern aus allen Ländern Europas einen guten 
Erfolg und hoffen auf eine rege Teilnahme. 
Deutscher Modelleisenbahn-Verband, der Zentrale Klub 
der Modelleisenbahner der CSSR, Ungarischer Modell­
eisenbahn-Verband. Zentrale Kommission für 1\Iodell­
bau LOK, Polen, Redaktion .,Der Modelleisenbahner". 

RichUinien für Teilnehmer aus der Deutschen Demo­
kratischen Republik 
Für alle Wettbewerbsteilnehmer aus der DDR finden 
in den Reichsbahndirektionsbezirken Berlin, Cottbus, 
Dresden, Erfurt, Greifswald, Halle, Magdeburg und 
Schwerin bezirkliehe Ausscheidungen statt. Es gelten 
hierfür die gleichen Wettbewerbsbedingungen wie für 
den XVII. Internationalen Wettbewerb. Die Einsen­
dungstermine und die Ansebrieten zu den bezirkliehen 
Wettbewerben werden noch gesondert bekanntgegeben. 
Wir weisen darauf hin, daß nur Teilnehmer an den 
bezirkliehen Wettbewerben zum Internationalen Wett­
bewerb in Prag zugelassen werden. Die zu den bezirk­
liehen Wettbe\\'erben eingesandten Modelle werden an­
schließend in einer Ausstellung der Öffentlichkeit zu­
gänglich gemacht. Ort und Zeit der Ausstellung werden 
noch bekanntgegeben. 

Deutscher Modelleisenbahn-Verband 
- Präsidium -
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EHRENTAFEL DES DMV 

Anläßlich des 20. Jahrestags der Gründung der Deut­
schen Demokratischen Republik wurde in Würdigung 
hervorragender Verdienste beim Aufbau und bei der 
Entwicklung der sozialistischen Gesellschaftsordnung 
und der Stärkung der DDR 

Herr Günter Mai 
mit dem Vaterländischen Verdienstorden in Bronze aus­
gezeichnet. Auch im Namen der Mitglieder des Präsi­
diums des DMV gratulieren wir dem Vizepräsidenten 
unseres Verbands für diese hohe staatliche Auszeich­
nung und wünschen ihm auch für die Zukunft eine er­
folgreiche Tätigkeit im Verkehrswesen der DDR. 

Ebenfalls nachträglich gratulieren wir herzlich einigen 
Mitgliedern unseres Verbande{ die anläßlich des Ab­
schlusses des Wettbewerbes des DMV um die beste AG 
bzw. um den besten Bezirk zu Ehren des 20. Jahres­
tages der DDR persönlich ausgezeichnet wurden. Das 
Präsidium des DMV beschloß in seiner 12. Sitzung am 
I I. November 1969 in Berlin folgende Ehrungen: 

Die Ehrennadel des Dl\IV in Silber erhielten : 
Hen Rudolf Mack, Vorsitzender des BV Greifswald 
und Herr Kar! Schulz, AG J ena. 

1\tit der Ehrennadel des Dl.\IV in Bronze wurden aus­
gezeichnet: 

Herr Wolfgang Göbbels, Leiter der AG Zitlau, 
Herr Werner Krebs, AG Dresden-Neustadt, 
Herr Erich Lösch, AG Meißen, 
Herr Horst Scht~dter, Leiter der AG Leipzig-Gohlis 
und 
Herr Klaus Gebert, Leiter der AG Hagenow. 

Der AG Saalfeld wurde der Name "Saalebahn·' ver­
liehen. Es wurde uns ferner bekannt, daß außerdem 
einer größeren Anzahl von Verbandsmitgliedern anläß­
lich des 20. Jahrestages der DDR in ihren Arbeitsbe­
reichen Ehrungen zuteil wurden. Auch ihnen allen gilt 
unser Dank und unsere Gratulation, die wir mit dem 
Glückwunsch für weitere erfolgreiche Tätigkeit verbin­
den. Die Redaktion 

Gute Arbeit des Bezirksvorstandes Greifswald 

Exkursion der Arbeitsgemeinschaften nach Schwedt 

Ein sondertriebwagen fährt am 17. ll'tai 1969 mit dem Reiseziel 
"Schwedt" durch das FlaChland Im Norden der DDR - der 
Sondertriebwagen des Präsidenten der Rbd Grel1swald. 
Seine Fahrgäste sind 25 Modelleisenbahner aus dem Rbd-Be­
zlrk, die in Stralsund, Anklam und Pasewalk zugestiegen 
sind und schließllch ein buntes Völkchen bilden. Das Wetter 
Ist sehr gut, die Stimmung präCIHig. 
Ein besonders begehrter AuJenthaltsraum Ist selbstverständ­
lich der FUhrerstand des Triebwagens. Höchstgeschwindigkeit 
uo km/h steht dort auf einer Tafel, und es scheint, auf der 
gesamten Strecke dart niCht langsamer gefahren werden. 
Jedenfalls leistet der Dieselmotor sein Bestes, und die Bahn­
höfe verschwinden ebenso schnell wie sie auftauChen. Elnlge 
Schilder können schnell gelesen werden - Züssow, Jatznlek. 
Nechlln ... Durch Prcnzlau geht es so ziemlich mlt Volldampf 
voraus, danach verläuft dle StreCke entlang den Ueclcerseen, 
die von rechts herUberbllnken. Doch bald Ist diese schöne 
Landschart vorbei, und nach einiger Zelt kommt Angermünde 
in Steht. Am Bw sind alle Fenster des Triebwagens diCht be­
setzt. Da. eine 52er. jetzt zwei Güterzüge, jeder mit einer v 200 
bespannt. VorbeL I n AngermUnde wird . Kopf gemacht", und 
nach kurzem Aufenthalt geht es schon weiter nach Passow, 
und danach kommt eine große Gleisanlage ln SICht: Stendell, 
der Vet·sChlebebahnhof des Erdölverarbeitungswerkes Schwedt. 
Dle gewaltige Anlage fasziniert uns bereits beim Einfahren. 
Wir steigen schließlich aus, Kollegen des Werkbahnho!e~ er­
klären uns die Anlagen, von denen uns am meisten die radar­
gesteuerten Ablautberge Imponieren. 
Der n!ichste Höllepunkt Ist die Besichtigung des modernen 
Turmstellwerkes. Zunächst erlaubt es uns von oben einen BliCk 
Uber dle gesamte Anlage des Verschiebebahnhofes, der sich 
einige Kilometer von dem Erdölverarbeitungswerk entfernt 
befindet. Mancher Modelleisenbahner wird wohl gedacht 
haben: "Einmal so ba uen können I" 
Dann werden die Gleisbildtische begutnchtet. Das Stellwerks­
personal beantwortet bereitwillig und grUndlieh unsere vielen 
Fragen. Fahrstraßen werden eingestellt und der Zuglauf nn 
Hand der vielen Lichtzeichen und draußen aut den Gleisen 
beobachtet. 
Wir steigen wieder endlose Treppen hinab au! die "Erde". 
Der Triebwagen fährt vor, und voller Spannung fahren wir 
weiter zum Werk. Bald sind voraus die ersten Schornsteine 
zu sehen. dann der Werkszaun, und schlleßllch geht es lang­
sam \'Orbel an den verschiedensten Anlagen und dem Heiz­
krattwerk des großen Chemiebetriebes nm Ende der Erdöl­
leitung "Freundscha!t", die aus dem mittleren Wolgagebiet 
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nach Schwedt führt. An der GroßzUgigkelt der Anlagen des 
Werkes Ist die große Bedeutung zu erkennen, die unser Staat -
der Chemieindustrie belmlßt. 
Wir hätten gern einmal kreuz und quer das Werk befahren, 
aber zu schnell kommen wir ln den Bahnhof Schwedt. Ein 
kleiner Stadtbummel folgt, die Gnstronomie wird studiert, 
und nnch einem gemUtllchen NI\Cilmittag fahren wir wieder 
mit unserem Triebwagen zurück Uber Pasewalk nach Stral­
sund. Rolt LUser (DMV), Neubrandenburg 

Ausstellungsanlage de r Arbeilsgemelnseh.a/t Greljswald, ge­
zeigt anlllßllch der osueewoeh.e J969 ln Rostock 

Foto: Werner Seh.ulz, Berlln 
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Die neuen Tfz-Nummern der DR: 
Guß und Form 

Über die neue Kennzeichnung der Triebfahrzeuge der 
Deutschen Reichsbahn im Jahre 1970 und über das ver­
wendete Schlüsselsystem mit der Gesamtübersicht der 
alten und neuen Baureihenbezeichnungen wurde im 
"Modelleisenbahner" Heft 8/1969 auf den Seiten 251/252 
bereits berichtet. Inzwischen sind viele hundert Schilder 
angefertigt worden, die auch schon an den Triebfahr­
zeugen, die im Direktionsbe.zit•k Dresden beheimatet 
sind, angebracht wurden. In diesem Bereich hat die 
Umstellung begonnen. 
Wie und wo die neuen Nummern und Schilder entste­
hen, wo sie angebracht werden und welche Regelungen 
sich während des Übergangszeitraums notwendig ma­
chen, soll nachfolgend erläutert werden. 

1. Von der Massel zur Ziffer 
104 Berlin, Linienstraße 144. Rechts von der Torein­
fahrt ist ein Firmenschild angebracht mit der Auf­
schrift M. Sandermann - KG, Metallgießerei. Bildlich 
ist ein Gießprozen dargestellt, ein Gießer, der das flüs­
sige Schmelzgut in eine Form füllt. In den oberen 
Stockwerken des Hintergebäudes befindet sich die Gie­
ßerei. Kisten voller Schilder für Schienenfahrzeuge und 
deren Bauteile für die Deutsche Reichsbahn und für 
die Schienenfahrzeug-Neubauindustrie stehen abholbe­
reit; hier gibt es eine gute Kooperation. Und an diese 
Gießerei wurde auch der Auftrag für das Gießen der 
Ziffern für die neuen Nummernschilder gegeben. Bevor 
über deren Materialzusammensetzung und die Ferti­
gung berichtet wird, noch einige Merkmale zu den 
Ziffern selbst. Sie stammen alle zehn aus der Fetten 
Mittelschrift nach den Technischen Güte- und Liefet­
bedingungen 140 TGL 0-1451. Die einzelnen Maße sind 
in der Übersichtszeichnung zusammengestellt, wobei er­
wähnt sein soll, daß die Schriftdicke 20 mm beträgt. 
Die Zahlen bestehen aus einer Aluminiumgußlegierung. 
Si 710 heißt das Ursprungsmaterial in seiner Kurzbe­
zeichnung. Es wird offiziell unter der TGL-Bezeich­
nung G(D)-Al Si Cu 1 geführt mit dem besonderen 
Vermerk, daß es gut gießbar sei. Das Grundelement 
Aluminium ist mit den Legierungsbestandteilen Sili­
zium (7 bis 8 Prozent) und Kupfer (l bis 1,5 Prozent) 
verbunden sowie mit zusätzlichen Beimengungen, wie 
Magnesium, Mangan, Eisen, Zink, Blei und Titan. Die­
ser Rohstoff wird in Masseln zugeliefert und ist äußer­
lich durch die an der Stirnseite angebrachten Farb­
streifen braun-grün und einen blauen Punkt erkenn­
bar. 
Diese Masseln kommen zusammen mit dem Material­
rücklauf aus den Formen in eine der beiden koksbe­
heizten Tit:gelüfen, die etwa 100 ks Schmelze aufneh­
men. Bei 680 °C bis 740 °C ist die richtige Temperatur 
erreicht; nach etwa 60 Minuten kann das Schmelzgut 
ausgeschöpft werden. Doch vorher wird noch ein Salz 
beigemengt (etwa ein Prozent Megusal), um eine hohe 
Feinheit des Al-Si-Eutektikums zu erzielen oder, etwas 
unkomplizierter ausgedrückt, das Schmelzbad zu wa­
schen und es von eingeschlossenen Unreinheiten zu be­
freien. 
Bevor gegossen wird, schnell noch ein 'Blick in die 
Formerei, wo die Formen vorbereitet werden. Auf einer 
sogenannten Stiftabhebe-Formmaschine ist eine Me­
tallplatte mit positiven, aus Kunststoff gefertigten Zah­
lenmodellen befestigt. Beim Gießen eines Kastens wer­
den genau einmal die Zahlenreihe 0 bis 9 und der Ver­
bindungsstrich gefertigt; dieser Platz ist auf der Metall­
platte, die von den Maßen e!ner Gießform umschlossen 
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ist, \·orhanden, und zwischen den einzelnen Zahlen sind 
Abstände von Daumenbreite. 
Nicht immer werden die Gußstöcke die gesamte Zah­
lenreihe aufweisen, da der Bedarf verschieden groß ist. 
Wesentlich höhere Stückzahlen werden u. a. von den 
Ziffern 1 un~2 benötigt, was durch deren Verwendung 
zur Kennzeichnung der Triebfahrzeuge mit Verbren­
nungsmotor und der elektrischen Triebfahrzeuge be­
dingt ist. (Die erste Ziffer im Nummernschlüssel gibt 
bekanntlich die Traktionsart an.) 
Doch zurück zur Formvorbereitung. Die schon genannte 
Metallplatte mit den Zahlen hat in der Mitte den Ein­
gußlauf, von dem aus die Anschnittverbindungen zu 
den Zahlen abgehen. Wenn das noch leere Oberkasten­
teH aufgesetzt ist, wird deren gesamte Oberfläche mit 
einem synthetischen Formpuder bestäubt, damit sich 
am Ende die Zahlen besser abheben und der Sand nicht 
kleben bleibt. Danach wird in den Oberkasten soge­
nannter Hallischer Formsand gesiebt, bis zum Rand 
aufgefüllt und durch Stampfen befestigt. Wenn dann 
nachfolgend dieser Oberkasten wieder abgehoben wird, 
zeigt sich der Abdruck der Platte im Formsand negativ. 
Da die Rückseite der Zahlen glatt ist, wird der Ober­
kasten auf einen glatten Unterkasten aufgesetzt, womit 
die Gießvorbereitung beendet ist. Der Gießer kann mit 
der Kelle und dem flüssigen, glühenden Material kom­
men. 
Nach dem Auskühlen und dem Ausleeren der Form 
vom Gußstück und Sand werden dann die durch den 
Eingußlauf zusammenhängenden Zahlenketten in die 
Putzerei gebracht, dort mit einer Bandsäge einzeln die 
Zahlen vom Lau! abgetrennt und in den Versandkästen 
gesammelt. 

2. Die Nummernschilder 
Zwischen der Herstellung der gegossenen Ziffern und 
dem Augenblick, da das fertige Nummernschild seinen 
endgültigen Platz gefunden hat, liegen noch zahlreiche 
Arbeitsgänge. Fockau-Lengefeld ist die weiterverarbei­
tende Stelle und Fertigmacherei; es ist ein noch vor 
wenigen Jahren als Bahnbetriebswerk funktionierender 
Betrieb in den nördlichen Ausläufern des Erzgebirges. 
Die Anlagen und die vielen Spezialisten wurden als 
Abteilung dem Bw Karl-Marx-Stadt zugeordnet mit 
dem \·erheißungsvollen Namen "zentralwerkstatt für 
Vorrichtungen und Arbeitsmittel", wobei sich das Auf­
gabengebiet durch die Erfordernisse der modernen 
neuen Traktionsmittel entsprechend veränderte. 
Seit dem Januar 1970 ist hier wiedet· mit einem drei­
schichtigen Arbeitsrhythmus begonnen worden, um die 
Umnummerung auch terminlieh einzuhalten, was den 
täglichen Ausstoß vun über 1000 Schildern pro Tag er­
forderlich macht. Die Fertigung geht sehr schnell, und 
über die einzelnen Arbeitsverrichtungen sei im folgen­
den kurz berichtet. 
Unbearbeitet und ungeputzt treffen die Ziiiern aus 
Berlin ein: Sie müssen demzufolge alle noch bearbeitet 
werden. Dafür haben sich die Beschäftigten der Werk­
statt viele Vorrichtungen und Arbeitsmittel selbst ge­
schaffen oder vorhandene umgebaut. So werden die 
Ziffern mit Rundungen mittels einer Handfräsmaschine 
mit biegsamer Welle entgratet (Bild), Ziffern mit ge­
raden Kanten mit einer Feilmaschine. Danach werden 
die beiden Nietköpfe einer jeden Ziffer von einem 
Zapfenfräser auf das genaue Maß von 6 mm Durch­
messer und 8,5 mm Höhe gebracht. 
Inzwischen erfolgt auch die Vorbereitung der gestanz­
ten und entgrateten 3 mm dicken Bleche, deren Maße 
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Zum Entgraten der Zittern wird eine Handtrllsmaschlne mit 
biegsamer Welle benutzt. Kollege Ostermann bearbeitet gerade 
die Innere Rundung der Ziffer 9 (oder auch 6) mit dieser 
Maschine 

841 mm X 200 mm betragen und die an den Ecken 
mit einem Radius von 6 mm abgerundet sind. Jeweils 
vier dieser Bleche werden in einen Bohrrahmen gelegt. 
Hier beginnt die Abstimmung auf die Reihenfolge des 
Nummernplans, das heißt, das künftige Nummernschild 
bekommt hier seine endgültige Bezeichnung. Auf das 
oberste der vier Bleche werden die entsprechenden Zif­
fernbohrlehren gelegt. Dabei sind die unterschiedlichen 
Breiten der Ziffern zu berücksichtigen und durch 
schmale Blechteile auszugleichen. Neun Ziffern haben 
das gleiche Maß von 80 mm Breite, während die 1 nur 
52 mm breit ist. Als Beispiel dafür ist zur Übersichts­
zeichnung das Nummernschild der Diesellokomotive mit 
der alten Bezeichnung V 200 101 und der neuen Num­
mer 120 101-1 ausgewählt worden, aus der die Maße 
im einzelnen entnommen werden können. 
Nachdem die Lehren festgeklemmt sind, werden sie 
durchbohrt. Nach dem Entgraten der Bohrlöcher folgt 
das Vorstreichen jedes Bleches und dann auf dem so­
genannten Aufnummerungstisch das Einlegen der end­
gültigen Zi!fern. In den weiteren Arbeitsgängen folgt 
dann das Nieten mit Niethalter und Stempel auf einer 
Exzenterpresse. Erst wenn der Niethalter das Blech 
fest auf die Ziffer gedrückt hat, drückt der Stempel 
den Niet auf der Rückseite des Bleches breit. Anschlie­
ßend wird jedes Schild noch mit einer schwarzen Lack­
schicht überdeckt, und nach Trocknen der Oberfläche 
kommen jeweils zwei auf eine Bandschleifmaschine 
zum Schleifen bzw. Säubern der Zahlenoberfläche. Da­
mit hat das Nummernschild seine letzte Bearbeitung 
erhalten; es ist abholbereit zum Anbringen an dem 
\'Orbestimmten Trlebfahrzeug. 

3. Nummernschild an welcher Stelle? 
Die Triebfahrzeuge der Deutschen Reichsbahn sind über­
wiegend an vier Stellen durch gleichlautende Num­
mernschilder gekennzeichnet. Das wird künftig bei den 
Neubau-Dieseltriebfahrzeugen, den elektrischen Loko­
motiven und bei den Dampflokomotiven der Einheits­
baureihen auch so bleiben. Alle diese Triebfahrzeuge 
werden mit Schildern, die gegossene Ziffern haben, 
ausgerüstet. Für die Dampflokomotiven, die vor dem 
Jahre 1975 aus dem Dienst gezogen werden, ist nur ein 
neues Nummernschild an der Rauchkammertür vorge­
sehen. An den anderen Stellen, so an den Führerhaus­
seitenwänden und dem Tender, wird die neue Nummer 
mit Schablonen nach 140 TGL 0-1451, Fette Mittel­
schrift, angeschrieben. Auch andere Fahrzeuge der DR, 
bei denen bisher die Kennzeichnung mit Farbe ange­
bt·acht wat•, werden weiterhin so beschriftet sein. Dazu 

34 

zählen u. a. die Kleinlokomotiven, die Triebwagen 
nebst Beiwagen und auch die Fahrzeuge der Berliner 
S-Bahn. 

4. Verständigung während der tlbergangszeit 
Während der Zeit vom 1. Januar 1970 bis zum 31. Mai 
1970 werden alle Triebfahrzeuge umgezeichnet. Das ist 
eine verhältnismäßig kurze Zeit, denn der Triebfahr­
zeugeinsatz wird im vollen Umfange aufrecht erhalten 
und die Umnummerung der vielen Triebfahrzeuge kann 
demzufolge nur ln den planmäßigen Fristarbeitszelten 
miterledigt werden. In dieser Übergangszeit mit dem 
Nebeneinanderbestehen alter und neuer Triebfahrzeug­
nummern muß trotzdem eine klare Verständigung im 
gesamten Eisenbahnbelrieb erhalten bleiben mit ge­
nauen Festlegungen darüber, zu welchem Zeitpunkt 
welche Kennzeichnung gültig ist. 
Grundsätzlich besteht die An weisung, daß bis zum 
1. Juni 1970, 6.00 Uhr, die alte Triebfahrzeugnummer 
im Leistungsbuch und in den Lokdienstzetteln eingetra­
gen wird, auch wenn außen schon vorher die neue 
Nummer angebracht ist. So wird jedes Fahrzeug auf 
dem Führerstand noch die alte Kennzeichnung ange­
schrieben haben; selbst die Maschinen, die in den ersten 
fünf Monaten des Jahres ganz neu dem Betriebspark 
det· DR zugeführt werden, erhalten noch eine Nummer 
nach altem System. Diese Festlegung betrifft demzu­
folge alle schriftlichen Unterlagen bis zum 1. Juni 1970, 
6.00 Uhr, die der Leistungsermittlung des Triebfahr­
zeugs dienen. Mit Hand beschriftet wird zusätzlich bei 
den Diesel- und elekt rischen Lokomotiven an der rech­
ten Einstiegtür bzw. an der Eingangstür zum Führer­
stand, bei den Dampflokomotiven am Führerhausdach 
über dem Platz des Dampflokführers, bei den Verbren­
nungstriebwagen am Armaturenbrett und an den Kö­
Lokomotiven an der inneren Rückwand des Führer­
hauses. Als Schrifthöhe sind 50 mm festgelegt. 
Anders ist die Verständigung in der operativen Be­
triebsführung. Hier werden die Arbeitsblätter der Lok­
dispatcher, die Dispositionsbögen in der Lokleitung und 
die Unterlagen der Triebfahrzeug-Übergabe- und Rück­
gabestellen bereits nach der neuen Triebfahrzeugkenn­
zeichnung geführt. Damit wird ab Jahresbeginn in der 
gesamten Dispositionsarbeit nur noch mit den neuen 
Triebfahrzeugnummern gearbeitet und an den Trieb­
fahrzeug-Übergabestellen melden sich die Tfz-Führer 
mit der neuen Kennzeichnung. 
In dieser Übergangszeit wird demzufolge erhöhte Auf­
merksamkeit von allen Eisenbahnern verlangt, um Ver­
ständigungsfehler auszuschließen. 

5. Schlußbemerkungen 
Viele der bisher nicht genannten Bereiche der Deut­
schen Reichsbahn werden die Übergangszeit nutzen, um 
jedes Fah•·zeug ab 1. Juni 1970 beim richtigen Namen 
zu nennen. So sind die Merkbücher für Triebfahn~euge 
(DV 939 Tr), die Betriebsbücher, die Betriebsbögen, die 
DV 938, DV 946 und DV 947 und viele Dokumente und 
Vorschriften umzuarbeiten. Auch für den nach dem 
1. Juni 1970 folgenden Schriftverkehr wird die neue 
Bezeichnung volle Gültigkeit haben. Dabei konzentriert 
sich die Angabe einer Baureihe auf die ersten zwei 
bzw. drei Ziffern, die je nach Erfordernis durch die 
erste Ziffer der Ordnungsnummer hinter der Baurei­
henbezeichnung erweitert wird. Ein P unkt dazwischen 
macht dies deutlich. So werden beispielsweise die Bau­
reihen der Diesellok V 1801 künftig die Kurzbezeich­
nung 118.1, die Neubau-Eilok E 11 die 211 und die 
Schnellzuglok 0310 01 dann 03.<>- führen. 
Hinweis: Entgegen der im Heft 8/ 1969 auf Seite 252 
angegebenen neuen Triebfaht·zeugnummer 225 für die 
bisherige Baureihe E 251 wird deren neue Nummer 
nach neuesten Festlegungen 251 lauten. Die zu erwar­
tende neue Lokbaureihe E 51 wird dann als 250 geführt. 
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Am 12. November 1969 fand im Institut für Schienen­
fahrzeuge Berlin die Gründungsversammlung der Ar­
beitsgemeinschaft der Modelleisenbahner statt. Der 
Gründung waren Bestrebungen nicht nur der Modell­
eisenbahner des Hauses, die an einer derartigen Ge­
meinschaft interessiert waren, sondern auch der Lei­
tung des Instituts vorausgegangen. Kollegen des Insti­
tuts, die als Modelleisenbahner bekannt waren, hatten 
sd1on seit 1967 laufend kleine Modellbahn-Ausstellun­
gen durchgeführt, von denen auch in der Zeitschrift 
,.Der Modelleisenbahner" berichtet wurde. Das Terrain 
war vorbereitet, um schließlich die Gründung einer Ar­
beitsgemeinschaft vorzunehmen. So konnten schließlich 
II Kollegen zur Gründungsversammlung am 12. No­
vember 1969 einladen, an der unter anderem teilnah­
men: der Direktor des Instituts für Schienenfahrzeuge, 
Herr Dr.-Ing. Wießner, und der stellvertretende Direk­
tor, Hen Ing. Schlemmer, der Vorsitzende der Betriebs­
sektion der KOT, Herr Dipl.-Ing. Kunicki, der Vorsit­
zende des Bezirksverbandes Berlin des DMV, Herr 
Reichsbahnrat Eggert sowie der Sekretär des BV Ber­
lin, Herr Amtmann Miedecke, sowie Herr Weber, eben­
falls BV Berlin. Neben den offiziellen Ve1'tretern des 
BV Berlin des DMV war auch die Presse durch den 
verantwortlichen Redakteur der Zeitschrift "Der Mo­
delleisenbahner" erschienen. Außer den bereits Genann­
ten waren noch einige Freunde der Eisenbahn einge­
laden und gekommen. 

Im Konferenzraum des Instituts, in dem die Versamm­
lung stattfand, waren noch Ausstellungen aufgebaut: 
eine Vitrine mit Eigenbau-Modellen der Mitglieder, eine 
Buchausstellung sowie eine Darstellung, die mit Mo­
dellbahnerzeugnissen den Traktionswandel in der DDR 
zeigte. Die Gründungsversammlung, die einen fest­
lichen und außerordentlich geselligen Verlauf nahm, 
wurde vom Modellbahnfreund Dipl.-Ing. Lenz geleitet. 
Gewählt wurde zum Vorsitzenden Modellbahnfreund 
Dr. Klubescheidt und zu seinem Vertreter Modellbahn­
f•·eund Dipl.-Ing. Degenkolbe. Nach den Grußworten 
des Vorstandes des BV Berlin, RR Eggert, wurden vom 
Sekretär, Henn Amtmann Miedecke, die Mitglieds­
bücher an die Mitglieder üben·eicht. Grußworte an die 
neue AG richteten auch Herr Weber, Hen Ing. Gerlach, 
der ein wertvolles Geschenk überreichte, sowie der 
Institutsdirektor Herr Dr.-Ing. Wießner. In seiner kur­
zen Ansprache dankte der neu gewählte Vorsitzende, 
Dr. Klubescheidt, allen, die zum Zustandekommen die­
ses festlichen Abends beigetragen hatten, wobei er vor 
allem Herrn Dipl.-oec. Scheufler von der VVB Schie­
nenfahrzeuge und die Leitung des Instituts erwähnte. 
Die Modellbahn-Gemeihschait hat sich zum Ziel ge­
setzt, eine Anlage zu bauen, die das Institut mit Um­
gebung darstellt (s. Entwurf). Anschließend wurde der 
symbolische Start der Arbeit der neuen AG durch In­
betriebnahme eines Güterzugs auf einem provisorischen 
Schienenoval vorgenommen. 

Im Verlauf des Abends gab es viele Beiträge übet· die 
Arbeiten, abe•· auch die Vielseitigkeit der Modelleisen- . 
bahner. Die Ausstellung fand den Beifall des BV Berlin 
und soll im Februar 1970 anläßlich einer Berliner Aus­
stellung in der .. Klub-Passage .. des Hans-Loch-Viertels 
in Berlin-Lichtenberg mit gezeigt werden. An dieser 
Stelle sei nochmals allen denen gedankt, die zum guten 
Gelingen dieses Abends beitrugen. Die neue Arbeits­
gemeinschaft im Bezirksverband Berlin hat die Tätig­
keit aufgenommen; hoffen wir auf ein reges Leben in 
dieser Gemeinschaft. 

Dr. Klubesclteidt 
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Antrieb für Straßenfahrzeugmodelle 

Auf meiner noch im Bau befindlichen HO-Anlage be­
absichtige ich eine Straße, auf der Kfz-Modelle richtig 
fahren sollen, einzubauen. 
Es galt nun einen Antrieb zu finden, der möglichst un­
auffällig sein soll und det• praktisch für sämtliche Fahr­
zeuge (Kettenfahrzeuge ausgenommen) geeignet ist. 
Der im Heft 4/1966, Seite 125 angegebene Vorschlag 
schied aus, weil er zu auffällig ist, und der im Heft 
6/1968, Seite 179 gemachte Vorschlag mußte ebenfalls 
verworfen werden, da er wegen des Platzbedarfs für 
den Eigenantrieb nur für größere Fahrzeuge geeignet 
erscheint. Außerdem ist die Spureinhaltung der Fahr­
zeuge sowie der Betrieb mit mehreren Fahrzeugen 
(gleiche Geschwindigkeit, Gegenverkehr usw.) doch 
recht problematisch. 
Für meine Zwecke erschien mir daher der Antrieb mit­
tels auf der Fahrbahnunterseite sich bewegender Per-
manentmagnete als der geeignetste. · 
Das Prinzip ist relativ einfach, die Wirkung aber umso 
größer. Der Aufbau ist folgender: 
Unter der Straßendecke befindet sich eine endlose um­
laufende motorisch angetriebene Kette (Fahrradkette). 
An ihr sind kleine Permanentmagnete in unregelmäßi­
gen Abständen, zur Straßendecke zugekehrt, befestigt. 
Die Anordnung der Pole ist gleichsinnig, damit ein 
Auto nicht etwa rückwärts fährt. 
An jedem Fahrzeug werden ebenfalls kleine Perma­
nentmagnete befestigt, jedoch mit gegensinniger An­
ordnung der Pole als bei der ,.Förderkette". Bei klei­
nen Kfz-Modellen, z. B. Pkw, genügen bereits kleine 
eingeklebte Eisenstücke. 
An den Umlenkstellen, an denen die Überführung der 
Fahrzeuge auf die Gegenfahrspur erfolgt, sind ober­
halb der Kettenräder sich mitdrehende Scheiben ange­
bracht. Die Fahrzeuge fahren also von der Fahrbahn 
auf die Umlenkscheiben und werden so auf die ent­
gegengesetzte Fahrspur übergeführt Damit an den Auf-

fahrtstellen von der Fahrbahn zur Umlenkscheibe bzw. 
umgekehrt die Fahrzeuge nicht hängen bleiben, müssen 
die Enden der Straßendecke mit einer nahezu schnei­
denCörmigen Schräge versehen werden. Die Umlenk­
stellen ordnet man verdeckt an, zum Beispiel in einem 
StraßentunneL 
Auf einer Versuchsanlage von etwa 1,5 m Länge, wur­
den sehr gute Ergebnisse erzielt. 
Grundsätzlich ist es möglich, auch mehrspurige Straßen, 
zum Beispiel mit Autobahncharakter, herzustellen -
eine Fahrspur für den langsamen Lkw-Verkehr, die 
zweite für den schnelleren Überhol verkehr. Hierzu sind 
die Umlenkstellen mit zwei Umlenkscheiben und zwei 
Kettenrädern auszurüsten. Die Umfangsgeschwindigkei­
ten der Kettenräder müssen dann unterschiedlich sein. 

Folgendes ist zu beachten: 
Beim Kauf der Fahrzeuge ist besonderer Wert auf ein­
wandfreien Rundlauf der Räder zu legen, damit die 
Fahrzeuge nicht "torkeln". Alle Räder müssen sich 
leicht drehen lassen und dürfen nirgends schleifen. 
Beim Anstoßen sollen die Fahrzeuge einigermaßen gut 
geradeaus fahren. Die Fahrzeugmagnete sind möglichst 
vor dem Fahrzeugschwerpunkt anzuordnen, damit ein 
Ziehen der Fahrzeuge erfolgt (läßt sich jedoch nicht bei 
allen Typen verwirklichen}. 

Magnete können unter Umständen als Ladegut getarnt 
werden. Damit kein magnetischer Kurzschluß entsteht, 
dürfen die Magnethalter, mit denen die Magnete an den 
Ketten befestigt werden, nicht aus Eisen bestehen. Der 
günstigste Abstand zwischen den Fahrzeugmagneten 
und Kettenmagneten muß experimentell ermittelt wer­
den. Er ist abhängig von der Magnetkraft, dem Fahr­
zeuggewicht, der Geschwindigkeit und der Reibung. Ist 
der Abstand zu gering, so kann es geschehen, daß sich 
die Fahrzeuge ruckartig fortbewegen. Ist er zu groß, so 
wird die Magnetkraft zu klein, und die Fahrzeuge wer­
den unter Umständen nicht in Fahrt versetzt. 

t/agntr rohruvg rohrbo!Jn UmltniiSchti!Jt 
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... herrscht auf der Zimmer-Großanlage 
des Herrn Siegfried Heinicke aus Thai ­
heim bei Bi tterfeld, denn immerhin kön­
nen auf der 6,30 m X 2,70 m großen 
HO-Anlage zehn Züge gleichzettig ver­
kehren. Das Motiv ist eine zweigleisige 
Hauptbahn, die vo ll elektrifiziert ist. mit 
o bzweigender Nebenbahn. 98 m Gleis, 
39 einfache, 2 Bogen- und 3 doppelte 
Kreuzungsweichen des Fabrikates .. Pilz" 
wurden in nahezu 31/ 2jöhrigem Schaffen 
verlegt. Eine ansehnliche Leistung! 
Die Hochbauten sind im ollgemeinen 
aus Bausätzen angefertigt, nur die Brük­
ken und der imposante lokschuppen 
(leider auf den Bildern nicht sichtbar) 
wurden selbst gebaut. 
Oie ganze Anlage ist in vier Fahrstrom­
kreise aufgeteilt , die durchgehenden 
Hauptgleise des Bahnhofs sind an den 
automatischen Block angeschlossen, die 
Stromeinspeisung dieser Gleise wird 
mittels Zeitschalter gesteuert. 

EIN 

"MORDS­

BETRIEB" ... 

Bild 1 Oucr uber den mit Fohrl<uiUng ver· 
schenen Bahnhof crstredc:t sich oino Ionge 
Brücke, auf der wir gerade stehen und uns 
das leben und Treiben dort unten ouf den 
Gleisen, die für uns die Weh bedeuten, be· 
trachten. 

Bild 2 Ebenfa ll s einen sohr guten Eindruck 
von dieser nicht nur großen, sondern rninde· 
stens ebenso schonen HO-Anlage vermiltelt 
uns auch dieses Btld. Im Vordergrund ist der 
Ablaufberg orltcnnbor. über welchen gerade 
abgedrückt wird 

Bild 3 Eino Ruho und Boschaulichkoi t strahlt 
hingegen dieses N ebenbohnmotiv, auf der· 
selben Anlage .geschossen"", aus. Das Dampf· 
Züg'le zudteft in dicSE.m Moment ubcr den 
Stein-Viadukt. 

rotos: Siegllicd Kunzc. Jcßnitz 
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Eine N-Gemeinschaftsanlage 

Bisher hoben sich in unserer Republik unseres Wissens noch 
noch nicht allzu viele Arbeitsgemeinschaften der kleinsten 
und j üngsten Nenngröße N verschrieben. Sie ist wohl doch 
mehr den Heimanlogen vorbehalten geblieben. Mit Freude 
zeigen wir daher hier einmal Ausschnitte einer N-Gemein­
schoftsonloge, welche der AG Wolfen gehört. 
Sie hat eine Ausdehnung von 2,50 m X 1,20 m, in An­
betracht der kleinen Größe ganz respektabel. Maximol kön­
nen acht Züge verkehren, welche über Relais-Schaltungen 
gesteuert werden. ln fast einjähriger Bauzeit entstand diese 
Anlage unter den Händen von Jugendlichen im Alter von 
12 bis 17 Jahren, die unter Anleitung eines erfahrenen 
Modelleisenbohners stehen. 
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Bild 1 Eine geschickte Gleisplangestaltung erla ubt relativ lange Fahr· 
zeiten. Die Hauptbahn ist durchgehend zweigleisig ausgeführt. 

Bild 2 An diesem Bild erkennt man ober doch, daß das Angebot an 
Zubehör, wir denken hierbei vor ollem an Gebäude, in der Nenn· 
größc N noch recht mager und einseitig ist. 

Bild 3 Une hier noch ein letzter Bl ick auf diese N·Anloge. Ob es sich 
bei dem Drei·Wagen·Zug um eine Sonderfahrt handelt. oder ab der Zug 
.den SchluC" verloren hat? - Weiß der Kuckuck. warum die starke Ellak 
nur d rei ,.Schachteln" (wie der Eisenbahner sagt!) am Zughaken hatl 

Fotos: Siegfried Ku nze. Jeßnitz 
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VOLKl\\IAR FISCHER. Jena 

Bauanleitung für eine Lok der Baureihe E 77 in HO 

Die E 77 wurde 1923 von der DR bestellt und ist für 
den leichten Güterzugdienst bestimmt gewesen. Einge­
setzt war sie sowohl in Bayern als auch auf dem mit­
teldeutschen Netz. Nach dem Krieg wurden für die 
DR zehn Loks dieser Baureihe wieder aufgebaut. Die 
E 77 besitzen den Winterthur-Schrägstangenantrieb, 
woraus sich die niedrige Höchstgeschwindigkeit von 
65 kmjh ergibt. 
Bei den in Bayern eingesetzten Loks waren Stimwand­
türen und Obergangseinrichtungen vorgesehen, die aber 
beim Wiederaufbau im Raw Dessau entfernt wurden. 
Die Loks bewährten sich nicht übermäßig gut, vor al­
lem der mechanische Teil gab zu Störungen Anlaß. Sie 
sind die einzigen bei der Deutschen Reichsbahn einge­
setzten elektrischen Lokomotiven mit Stangenantrieb. 
Wegen dieses Antriebs werden sie oft auch scherzhaft 
als "Schwungradelli" bezeichnet. 
Der relativ einfache Aufbau, der wegen des zweiteiligen 
Triebgestells kurze feste Achsstand und die damit ver­
bundene gute Kurvenläufigkeit auch bei kleinen Radien 
bewogen mich, für diese Lok den vorliegenden Bau­
plan zu entwerfen. Ich hoffe, damit vielen die Möglich­
keit zu geben, ihren Lokpark um eine doch recht be­
kannte Type zu e rweitern. 
Als Getriebe wird das Schneckenradgetriebe verwendet. 
Die gewählte Untersetzung gewährleistet in Verbin­
dung mit dem viereckigen Piko-Motor, wie er in die 
belgisehe Diesellok von Piko eingebaut ist, eine etwa 
modellgetreue Höchstgeschwindigkeit. Um eine unnö­
tige Beschwerung der Lok zu vermeiden und um eine 
gute Zugkraft auch ohne Plastikbandagen zu erreichen, 
werden alle vier Treibachsen von dem Motor angetrie­
ben. \\"ie üblich beginnen wir beim Bau mit dem Rah­
men. Als Radsätze finden die der BR 64 bzw. der BR 24 
der Fa. Gützold oder der BR 50 von Piko Verwendung. 
Während jedoch bei den letztgenannten die Zahnräder 
(20 Zähne, m = 0.5), gleich verwendet werden können, 
müssen die auf den Achsen der anderen Radsätze be­
festigten kleinen Zahnräder entfernt und durch Zahn­
räder mit 20 Zähnen ersetzt werden. 
Als Laufradsätze können die vorderen Laufradsätze der 
Piko-Lok BR 23 \'erwendet werden. Zuerst werden die 
vier Rahmenseitenteile, Teil 1, angerissen, gebohrt und 
auf Maß gefeilt, wobei zweckmäßigerweise je zwei 
Stück zusammen bearbeitet werden und als zusammen­
gehöt·ige Teile gekennzeichnet werden, um Gleichheit 
zu erreichen und Schwierigkeiten beim Zusammenbau 
zu vermeiden. Beide Triebgestelle werden genau gleich 
het·gestellt. Bei den Aussparungen für die Treibachsen 
ist besonders auf die gleiche Höhe zu achten, damit das 
Triebgestell auch \\·irklich waagerecht steht, da sich bei 
dem kurzen Achsstand jede Ungenauigkeit störend als 
Neigung bemerkbar macht. 
Die Achsen für die Zahnräder werden in jeweils ein 
Rahmenseitenteil eingelötet (auf senkrechte Stellung 
achten) und in das zweite Seitenteil eingepaßt. Dann 
werden die Kopfstücke. Teil 4. die Verbindungsstücke. 
Teil 5 und 6 gefertigt und mit den notwendigen Ge­
windebohrungen \'ersehen. 
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Das Doppelzahnrad, Teil 16, wird aus einem normalen 
Stirnzahnrad m = 0,5 und einem Schneckenzahnrad 
m = 0,4, zusammengelötet Beide Zahnräder werden 
auf einer Seite verzinnt; die Räder auf eine M 3 Alu­
minium-Schraube aufgeschoben, zusammengedrückt und 
mit dem Lötkolben erhitzt. Nach dem Erkalb>n wi··" 
das Doppelzahnrad abgezogen und von etwa heraus­
getretenem Lötzinn befreit. 
Die Zahnräder, Teil 14, 15 und 16, können mit entspre­
chenden Abstandsstücken bzw. Unterlegscheiben auf die 
Achsen aufgeschoben werden. Die Rahmenseitenteile 
(Teil 1) können nun mit Teil 4, 5 und 6 verlötet wer­
den. Wer Wert darauf legt, den Rahmen später wieder 
leicht demontieren zu können, kann das eine Rahmen­
seitenteil mit Schrauben befestigen, statt es an Teil 4, 
5 und 6 festzulöten. 

Um jedoch bei der vorgesehenen Montageart noch ein 
Auswechseln der Zahnräder zu ermöglichen, werden die 
Achsen nur auf einer Seite eingelötet, so daß dann nur 
eine Lötstelle gelöst zu werden braucht. Eine andere 
Möglichkeit ist, die Wellen nicht auf einer Seite ein­
zulöten, sondern einzuschrauben. Hierbei muß aber in 
je ein Rahmenseitenteil statt der Bohrung (/) 3 Ge­
winde M 3 geschnitten werden und auf die Achsen ein 
kurzes Stück (etwa 1 bis 1,2 mm) Gewinde geschnitten 
werden. 
Nun können die Treibachsen eingesetzt werden. wobei 
auf gleiche Stellung der Kurbelzapfengewinde zu ach­
ten ist, damit später die Kuppelstangen nicht klemmen. 
Das Bodenblech,Teil 7, wird auf der einen Seite mit den 
Nasen in die Aussparungen des Rahmens eingesetzt 
und dann m it Teil 5 Yerschraubt. Das Getriebe muß 
sich jetzt leicht drehen lassen. Etwaiger Schwergang ist 
sofort zu beseitigen. Sollte das Bodenblech an den 
Treibachsen schleifen, schafft leichtes Hochbiegen des 
Bodenbleches Abhille. 
Nun können die Laufradsätze eingesetzt und die Fe­
dern, Teil 8, angeschraubt werden. 
Dann wird die Pufferbohle aus Blech gebogen, mit den 
notwendigen Bohrungen versehen, und Puffer und Luft­
schläuche werden angelötet. 
Etwas schwierig wird die Befestigung der Schnecken­
wellenlager werden. Die Schnecke, Teil 16c, wird auf 
die Welle, Teil 12, aufgepreßt und die Schnecke unter 
Zwischenlage eines Stück dünnen Papiers mit dem 
Schneckenzahnrad zusammengedrückt (Papierzwischen­
lage zur Erzielung eines gewissen Spieles). Die beiden 
Lager, Teil 9a und 9b werden aufgeschoben, wobei dar­
auf zu achten ist, daß die Lager so eingesetzt werden. 
daß die Welle in Fahrtrichtung des Triebgestells ge­
sehen, nach links versetzt ist. Die Welle wird mit den 
Lagern im Rahmen genau ausgerichtet, das eine Lager 
(9b) eingelötet und am anderen die Bohrungen für das 
Gewinde angerissen. Das Festschrauben eines Lagers 
hat den Zweck, die Schnecke mit der Welle leicht aus­
bauen zu können. Wer darauf verzichten will, kann 
auch beide Lage1· einlöten. Nach Ausbau des betreffen­
den Lagers (9a). Anbringen der Bohrungen und des 
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Gewindes kann es dann endgültig befestigt werden. 
Die Schnecke darf nur ein geringfügiges axiales Spiel 
haben und muß auch gut in das Schnedtenrad eingrei­
fen. Axiales Spiel läßt sich durch geeignete Unterleg­
scheiben leicht korrigieren. Die Schneckenwelle muß 
sich ganz leicht drehen lassen, was ein genaues Fluch­
ten der Lagerbohrungen voraussetzt (Bohrungen müs­
sen genau senkrecht gebohrt werden), und auch das 
ganze Getriebe muß leicht laufen. 

Als nächstes werden die Vorgelege, Teil 17, angefer­
tigt. Im Modell wurde aus Gründen der Einfachheit auf 
den feststehenden Schutzkasten verzichtet. Das Vorge­
lege wurde dafür mit einem erhöhten Rand versehen 
und dadurch der Schutzkasten angedeutet, der aller­
dings mit umläuft. Wer ganz modellgerecht bauen will, 
kann den Schutzkasten aus Blech anfertigen und am 
Rahmen befestigen. Am einfachsten Läßt sich das Vor­
gelege anfertigen, wenn auf eine einfache Scheibe (/J 15, 
2,5 dick der äußere Ring und das Gegengewicht aus 
0,5 mm Blech aufgelötet wird. 

Dann wird noch das Gewinde M 2 eingebracht, wobei 
auf den genauen Abstand von 4 mm vom Mittelpunkt 
zu achten ist. Die Vorgelegewelle wird unter eventuel­
ler Zwischenlage von Unterlegscheiben in den Rahmen 
eingesetzt und das Zahnrad (20 Zähne) aufgeschoben. 
Dann werden die Vorgelege von beiden Seiten aufge­
preßt, wobei wieder auf die Stellung der Kurbelzapfen­
gewinde zu achten ist. Sie müssen genau mit den Rich­
tungen der Bohrungen in den Treibrädern übereinstim­
men. 

Nun werden Kuppel- und Treibstangen, Teil 18 und 19, 
aus Ms-Blech gefertigt. Die Abstände der Bohrungen 
müssen genau mit den Achsabständen der Treibachsen 
übereinstimmen. Die Ausarbeitungen in den Stangen 
werden mit einer Feile oder ähnlichem aus dem Blech 
ausgefeilt bz\\'. geschabt. Die Treibstange \\·ird dann 
noch mit der Kuppelstange durch kleine Niete (Stedt­
nadelkopO verbunden (Papierzwischenlage für Ge\\·ähr­
leistung des Spieles). Die Stiite bzw. Niete brauchen 
nicht vernietet zu werden, sondern werden auf der 
Rückseite mit der Kuppelstange verlötet. 

Für die Kuppelstangenbolzen können handelsübliche 
Schrauben M 2 verwendet werden. Besser ist es jedoch, 
sich selbst welche zu fertigen. Rundstahl oder Messing 
(/J 2 wird etwa 2 bis 2,5 mm lang mit Gewinde M 2 
versehen, eine Länge von etwa 5 mm abgesägt, so daß 
ein Stück ohne Gewinde verbleibt. Auf dieses Stück 
wird etwa 0,8 bis 1 mm lang Ms-Rohr (Innen-(/J 2 mm, 
Außen- c;t> 3 mm) aufgeschoben, abgesägt, glattgefeilt 
und mit dem Bolzen verlötet. Das gewindelose Stück 
verhindert ein zu weites Einschrauben der Bolzen, so 
daß die Kuppelstangen nicht festgeklemmt werden 
können. Um ein leichteres Einschrauben zu ermöglichen, 
kann in den Kopf noch ein Laubsägeschnitt eingebracht 
werden. der dank seiner Kleinheit nicht auffällig wirkt. 
Nun wird noch die Grundplatte, Teil 2. gefertigt und 
mit dem Rahmen verschraubt. Nach Anbringen der 
Schienenräumer (Teil 20 und 21), der Heizkupplung. 
Teil 23, und der Befestigung der Scheinwerfer auf der 
Pufferbohle sind die Triebgestelle fertiggestellt Die 
Scheinwerfer lassen sich am besten aus Ms-Rohr (Ku­
gelschreiberminen) herstellen. Bügel und Stützer wer­
den in Bohrungen im Rohr eingelötet. 
Wer will, kann auch noch Bremsklötze und Sandfall­
rohre anbringen, um die Modelltreue zu erhöhen. 
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Als nächstes wird nun die Grundplatte für das Mit­
telteil, Teil 3, gefertigt. An die Unterseite werden die 
beiden Kästen, Teil 26, angelötet und auf letztere die 
Griffe und Beschlagleisten aus breitgeklopftem Kupfer­
draht 1> 0,3 noch aufgelötet. 

Dann wird für den Motor das Halteblech gebogen, das 
den Motor nicht unbedingt anpressen muß. Ein leich­
tes Spiel ist u. U. sogar recht günstig, da sich der Motor 
die günstigste Lage selbst suchen kann. Das Befesti­
gungsblech wird mit zwei Schrauben an der Grund­
platte angebracht. Nun wird die Grundplatte mit zwei 
Schrauben, etwa 12 mm lang, die aber nur etwa 5 mm 
lang Gewinde tragen, unter Zwischenschalten je einer 
Feder mit den Triebgestellen verbunden. Die Federn 
haben die Aufgabe, ein Verkanten der Drehgestelle und 
somit eine bessere Gleislage zu gewährleisten. Zwischen 
Motorwelle und den Schneckenwellen wird noch die 
bewegliche Verbindung, Teil 29, aus Ventilgummi oder 
Spiralfederschnur angebracht. Als Stromabnehmer wer­
den am besten Federblech oder Federdraht ver\\·endet, 
die auf den Spurkränzen oder auf den Laufflächen 
schleifen. Sie wurden in der Zeichnung nicht berück­
sichtigt. da wohl jeder seine eigene Art der Stromab­
nahme bevorzugt. 

Es ist günstig, die Stromabnehmer auf beiden Seiten 
der Lok isoliert anzubringen und beide Triebgestelle 
zur Stromabnahme heranzuziehen. Zur Funkentstörung 
werden noch die Drosseln und Kondensatoren ange­
bracht und die Verbindungen zu den Stromabnehmern 
hergestellt. Das Fahrgestell kann nun zur ersten Probe­
fahrt starten. Wenn alles zur Zufriedenheit läuft. kön­
nen wir uns jetzt dem Bau des Gehäuses zuwenden. 

Wir fertigen zuerst die Teile 30, 31, 32 und 33. ver­
sehen sie mit den notwendigen Bohrungen. kanten sie 
wie vorgesehen ab und löten die Teile zusammen. Die 
Türen. Teil 34, werden hinter die entsprechenden Aus­
sparungen gelötet und die Türgriffe, Teil 43, aus Draht 
eingelötet. 
Ein schwieriges Problem stellen wieder die Lüftungs­
gitter dar. Am saubersten werden sie, wenn die Mög­
lichkeit besteht, sie aus dem Vollen zu hobeln. Eine 
andere Möglichkeit besteht darin, einfach Draht 0 0,8 
hinter die Aussparungen zu löten. - Letzteres ist aller­
dings nicht ganz vorbildgerecht, denn beim Vorbild 
stehen die Lüftergitter ein wenig über die Seiten\\·ände 
hinaus. Es besteht noch die Möglichkeit, die Drähte 
nicht direkt hinter die Aussparungen zu löten, sondern 
in der gleichen Weise auf Messingblech. etwa 1.0 dick. 
Die Länge der Drahtstücke wird nun genau auf das 
Maß der Aussparungen gebracht. Mit einer Feile oder 
ähnlichem werden nun die Schrägen herausgearbeitet. 
Nun wird das vorher eingepaßte Lüftungsgitter hinter 
die Aussparung gelötet (größte Vorsicht beim Einlöten, 
damit sich die einzelnen Drähte nicht wieder lösen). 
Auf die Seitenwände kann um die Aussparungen für 
die Lüfter vorher noch flachgeklopfter Draht (/J 0.3 ge­
lötet werden. 
Die Griffstangenhalter, Teil 54, werden aus Draht 
I!.J 0,3 um Draht 0 0,7 gebogen, auf die Griffstangen, 
Teil 55 und 56. geschoben. durch die entsprechenden 
Bohrungen in den Seiten- und Stirnwänden gesteckt, 
hinten umgebogen und verlötet. Die Griffstangen wer­
den zweckmäßigerweise mit ganz wenig Lötzinn mit 
den Haltern verlötet und somit gegen Herausrutschen 
gesichert. (Fortsetzung mit Stückliste und Foto folgt) 
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HERRMANN LANGHAMMER, Sonneberg 

Im Raum Sonneberg setzt sich der Container durch 

Das Problem des Container-Einsatzes wurde Gegen­
stand einer Gemeinschaftsarbeit zwischen dem VEB 
.,Sonni" Sonneberg, dem VEB Kraftverkehr und der 
Deutschen Reichsbahn, damit die immer mehr wach­
sende Produktion von Fertigerzeugnissen schnellstens 
umgeschlagen und Einsparungen von Verpackungs­
materialien und Transportkosten erzielt werden. 
Um auch andere Betriebe unseres Kreises in die neue 
Umschlagtechnik mit einzubeziehen, wurde eine Ar­
beitsgemeinschaft gebildet, der aus dem verladenden 
Wirtschaftssektor der VEB ,.Sonni" angehört. 
Auf Grund von Erfahrungen wurde beschlossen, daß 
1970 ein Containerumschlag in Sonneberg aufgebaut 
wird. Im bisherigen Containerverkehr hat der ermit­
telte Nut~en für unsere Volkswirtschaft allein im Kreis 
Sonneberg die Millionengrenze erreicht, wobei der In­
dustriezweig Spielwaren den Hauptanteil dieser Ein­
sparung an Verpackung und Transportkosten stellt. 
Zusammenfassend zu diesem Transportkomplex hat die 
Arbeitsgemeinschaft .,Containerverkehr des Kreises 
Sonneberg" eine Analyse der bisher getätigten Erfah­
rungen erarbeitet und daraus neue Aufgaben bis zum 
Jahre 1972 in unserem Raum gestellt. 
Im Referat von Walter Ulbricht auf dem VII. Partei­
tag der SED zur gesellschaetlichen Entwicklung in der 
DQR bis zur Vollendung des Sozialismus wurde dem 
Verkehrswesen die Aufgabe gestellt, im Güterverkehr 
die Transportprozesse so zu organisieren, daß insge­
samt eine Senkung des Transportanteils an den Pro­
duktions- und Zirkulationskosten unserer Volkswirt­
schaft erreicht wird. 
Eine der vordringlichsten Aufgaben dazu ist, in allen 
Bereichen unserer Wirtschaft aufeinander abgestimmte 
produktive Transporttechnologien zwischen innerbe­
trieblichen und öffentlichen Transportarbeiten durchzu­
setzen. Besonders die arbeitsaufwendigen Umschlags­
prozesse sind mittels Mechanisierung sowie Anwendung 
moderner Transport- und Lademittel rationeller zu ge­
stalten. Der Großoehälter und in der Perspektive der 
Container sind Transportgefäße, deren Anwendung da­
zu dient, dieses Ziel zu erreichen. 
Die sozialistische Transportrationalisierung ist ein ent­
scheidendes Mittel zur Steigerung der Arbeitsproduk­
tivität und zur Senkung der Selbstkosten. Ihr Einsatz 
ermöglicht eine durchgehende Transportkette vom Pro­
duzenten bis zum Konsumenten. Dies gilt auch für Sen­
dungen nach Übersee. 

Der Containerverkehr bringt Vorteile, die in folgenden 
Punkten zusammengelaßt werden können: 

Wegfall des Umladens der Güter 
Wesentliche Verkürzung der Be- und Entladezeiten 
Verwendung von Großbehältern und Containern als 
Lagerraum 
Erhöhter Schutz des Gutes vor Transport- und Wit­
terungsschäden 
Einsparung von Verpackungsmaterial 
Wiedet·verwendbarkeit und lange Lebensdauer. 

Auch im Kreis Sonneberg ist seit einigen Jahren eine 
Veränderung in der Durchführung und Abwicklung ver­
schiedener Transportprozesse eingetreten. Die Mittel­
und Großbehälter verdrängen in immer stärkerem 
Maße die Verladung in Kartons, Kisten usw. Wurden 
noch vor zwei Jahren monatlich etwa 200 bis 250 Mit­
tel- und Großbehälter verladen, so stieg der Umschlag 
dieser Transportgefäße im Jahre 1968 bereits auf das 
Dreifache. Gegenwärtig werden für den Inland- und 
Exportverkehr monatlich etwa 700 Mittel- und Groß­
behälter umgeschlagen. Diese positive Entwicklung des 
Transportprozesses wurde erreicht, weil der VEB 
Kraftverkehr im Einvernehmen und in guter Zusam­
menarbeit mit der Deutschen Reichsbahn die verladende 
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Wirtschaft von dieser nutzbringenden Rat ionalisie­
rungsmaßnahme überzeugte . 
Durchgeführte Probeverladungen sowie Kostenkalku­
lationen haben die Betriebe wie VEB Vereinigte Sanne­
berger Spielwarenwerke, VEB Bekleidungswerke Herko, 
VEB Plasta, VEB Glaswerk Haselbach, VEB Stern­
Radio und alle Genossenschaften des Exportkontors, 
schnell von den Vorteilen dieses neuen Transportge­
fäßes überzeugt. Neben der Rationalisierung und einer 
hohen Ausnutzung der Fahrzeugkapazität des VEB 
Kraftverkehr und der Deutschen Reichsbahn sind bei 
den Betrieben große finanzielle und materielle Ein­
sparungen an Verpackungsmaterialien zu verzeichnen. 
Durchschnittlich 14 bis 20 Kisten, die bisher nötig wa­
ren, können durch einen Großbehälter ersetzt werden. 
Die Vorteile des Großbehälterverkehrs sind dort am 
größten, wo hochwertige und verpackungsintensive Gü­
ter zum Versand kommen. So spart der VEB "Sonni" 
als Produzent von Puppen und Plüschtieren aller At·t 
jährlich etwa 500 000 Mark an Verpackungskosten ein. 
Auch beim VEB Herko werden durch den Einsatz der 
Behälter jährlich etwa 400 000 Mark eingespart. 
Der Großbehälter- und Containerverkehr bringt aber 
auch eine enorme Steigerung der Arbeitsproduktivität 
bei der verladenden Wirtschaft sowie bei den Verkehrs­
trägern. 
Der Sinn des Containerverkehrs liegt weiterhin darin, 
daß durch die Schließung der Transportkette, das heißt 
durch den Haus-Haus-Verkehr, eine gewisse Lagerwirt­
schaft mit den Containern betrieben werden kann. Bei 
den Transportkunden tritt dadurch neben der Einspa­
rung eine große Arbeitserleichterung bei der Verladung 
der Güter ein. 
Perspektive und Prognose des Containerverkehrs im 
Kreis Sonneberg: 
Für den Prognosezeitraum ergibt sich im Transport­
wesen die Aufgabe, den gesamten Behälter- und Con­
tainerverkehr weitaus stärker zu entwickeln. 
Vorhersagen von Verkehrsexperten bestätigen, daß bis 
zu 60 Prozent aller zu transportierenden Güter in Con­
tainer verladen werden können. 
Der derzeitige Mittel- und Großbehälterverkehr im 
Kreis Sonneberg ist. gemessen an seinem Umfang, bei­
spielgebend für viele andere Kreise des Bezirkes und 
der Republik. Es ist deshalb als eine große Ehre und 
Verpflichtung anzusehen, wenn von seiten des Mini­
steriums für Verkehrswesen, der Rbd Erfurt und des 
Rates des Bezirkes unser Kreis als erster unseres Be­
zirkes beauftragt wurde, einen Containerumschlagplatz 
aufzubauen. Die Arbeitsgruppe "Arbeitsteilung Schiene ' 
Straße" hat sich mit diesem Problem beschä(tigt und 
eine Arbeitsgemeinschaft "Containerverkehr" ins Leben 
gerufen. Aufgabe dieser Arbeitsgemeinschaft ist es, 
einen geeigneten Standort sowie die notwendigen Vor­
aussetzungen und Vorarbeiten für die Schaffung dieses 
Containerumschlagplatzes festzulegen und durchzufüh­
ren. 
Es hat sich erwiesen, daß die vorhandene Fläche des 
Bahnhofes Sonneberg für diesen Zweck zu klein ist, 
da mit der Bildung des Wagenladungsknotenbahnhofes 
Sonneberg ebenfalls noch zusätzlich Güter im Sanne­
berger Hauptbahnhof umgeschlagen werden. Als geeig­
neter Standort wurde deshalb der Bahnhof Sonneberg­
Ost vorgesehen, dessen Südseite in Richtung Industrie­
gelände für den Containerverkehr ausgebaut wird. 
Im Containerzugliniennetz der Deutschen Reichsbahn 
sind die beiden Orte Sonneberg und Suhl als einzige 
des Bezirkes als Containerbahnhöfe festgelegt. Damit 
erhält der künrtige Containerbahnhof Sonneberg-Ost 
für die Durchsetzung der Rationalisierung des Trans­
portprozesse größte Bedeutung. 

Mit freundlicher Genehmigung aus .,Spielzeug von 
heute", 4/1969 (gekürzt). 
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Gleisplan des Monats: 

Von Heu-Rosenburg 

nach Hohenlinden 

(Nenngröße N) 

Ing. GÜNTER FROMM, Erfurt 
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Die Nummern der Gleisstücke entsprechen denen der 
.,PIKO-Informationen" Nr. 22/66 (beim Einkauf bitte 
angeben!). 
Anschluß-, Unterbrecher-, Trenn- und Schaltgleisstücke 
wurden dabei nicht berücksichtigt. Diese sind entspre­
chend der vorgesehenen Schaltung usw. selbst einzu­
setzen bzw. für dann entfallende Gleisstücke auszutau­
schen. 

Gleis-Nr. Anzahl Gleis-N•·. Anzahl 

1 48 8 2 
2 26 9 16 
3 13 10 11 
4 8 11 3 
5 3 12 9 
6 22 18 11 
7 15 19 12 

Gesamtlänge etwa 37,0 m. 

Sc/wllpu/1 

l()()() 

, .. -- ,,.., 
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Neue 

Bahnpostwagen 

der Deutschen Post 

Vierachsige Bahnpostwagen hat d:e Deutsche Post in 
Jugosla\\·ien gekauft und in Dienst gestellt. Es handelt 
sich um großräumige, universell einsetzbare Fahrzeuge 
mit der Bauartbezeichnung DT 66 (Gattungsbezeich­
nung Post m-b II /24,2), die für den Transport von Post­
gutrollbehältern geeignet sind und Briefräume für je 
fünf Arbeitsplätze haben. 
Das erste Baumuster war längere Zeit bei der Deut­
schen Reichsbahn auf seine Laufgüte sowie das Ge­
räusch- und Bremsverhalten hin untersucht worden. 
Des weiteren gab es zwischen Berlin- Magdeburg und 
Berlin- Leipzig zahlreiche postalische Betriebserprobun­
gen, bis der Serienr-eife des Fahrzeugs zugestimmt wer­
den konnte. Die neuen Wagen weisen ein hohes tech­
nisches Niveau auf, auch dadurch, daß viele im Schie­
nenfahrzeugbau der DDR bewährte Bau- und Aus­
rüstungsteile Verwendung gefunden haben und somit 
günstige Voraussetzungen für eine optimale Erhaltungs­
wirtschaft bei der Deutschen Reichsbahn bestehen. 
Die neuen Bahnpostwagen sind als Schweißkonstruk­
tion in Ganzstahlbauweise ausgeführt. Zwei 1290 mm 
breite Ladetüren und eine Drehfalttür zum Einstieg­
raum befinden sich jeweils an einer Wagenlängsseite. 
Die Brief- und Behälterräume grenzen an die Lade­
türen. Der Laderaum I, das ist der am Bremsende, 
wurde zut· Aufnahme von 12 Postgutrollbehältern ein­
gerichtet, der Laderaum li nimmt 14 Stück auf. Des 
weiteren lassen sich in den Türräumen bzw. in den 
Traggerüsten weitere vier Ladungseinheiten loser La­
dungsgegenstände unterbringen. Sperrketten, die dia­
gonal am Hauptlangträger und am Dachoberrahmen be­
festigt sind, übernehmen die Sicherung der Behälter 
bei unruhigem Fahrzeuglaut 
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Der Briefraum hat drei klappbare Beutelspannvorrich­
tungen, an denen bis zu 60 Postbeutel aufgehängt wer­
den können. Gegenüber befindet sich der Aussacktisch 
mit einer elektrisch betriebenen Sauganlage. Angren­
zend ist ein Briefverteilfachwerk mit 90 Fächern, wei­
tere 48 Fächer sind noch neben dem Beutelspanner. 
Durch eine gleichmäßige Verteilung der Behälterladung 
wurde die Gewähr geschaffen, die Tragfähigkeit des 
Wagens von 22 Mp bestmöglich zu nutzen und damit 
eine gute Laufruhe zu erzielen. 
Eine kombinierte Druckbelüftungs- und Luftheizungs­
anlage mit Ölfeuerung wurde installiert. Damit ist der 
Bahnpostwagen unabhängig von der Energiequelle des 
Zuges oder von stationären Anlagen. Das Luftheizgerät 
wurde unterflur angeordnet; es besteht aus zwei Luft­
heizgeräten und einem zentralen Lüfter. Mit der Heiz­
leistung von 20 000 kcal/h kann bei Außentemperatu­
ren von -20 °C eine gleichmäßige Temperatur von 
+ 20 " C im Wageninneren erreicht werden. 
Diese Fahrzeuge sind in allen schnellfahrenden Zügen 
einsetzbar. Sie wurden lauftechnisch für Geschwindig­
keiten bis 160 km. h ausgelegt. Bremstechnisch liegt die 
Geschwindigkeitsgrenze bei 140 kmjh, was insbeson­
dere durch den Einsatz det· Klotzbremse in Verbindung 
mit der Bremseinrichtung KE-GPR-A bedingt ist. 

Einige technische Daten: 
Spurweite 
Länge über Puffer 
Drehzapfenabstand 
Eigenmasse 
Tragfähigkeit 
Höchstgeschwindigkeit 
Lndcraumkapazltllt (Postrollgutbehtiltcr) 

1435 mm 
24 500 mm 
17 200 mm 

38 t 
22 Mp 

140 km/h 
26 Stück 

K . 
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Mit Schmalspurbahn und 

Kamera nach Frauenstein 

Trotz kühlen und trüben Wetters strömten an jenem 
Samstag, dem 16. August 1969 viele - mit Fotoappa­
raten regelrecht behängte - Freunde der Schmalspur­
bahn (einige mit ihren Ehefrauen) erwartungsfroh zum 
Bahnhof Freital-PotschappeL 
Nun war es endlich soweit. Der Deutsche Modelleisen­
bahn-Verband, Bezirksvorstand Dresden, hatte die an­
gekündigte Sonderzugfahrt gut vorbereitet. Um 7.40 
Uhr setzte sich der Zug in Bewegung und dampfte 
mit verdoppelter Kraft dem Zielort Frauenstein ent­
gegen. Unser Sonderzug bestand aus elf Reisezug­
wagen, einem Gepäckwagen und zwei Schmalspur­
Dampflokomotiven (99 684 und 99 655). Alle Wagen wa­
ren auf Hochglanz poliert. Die gesamte befahrene 
64,2 km lange Strecke führte von Freital-Potschappel 
über Wilsdruff, Mohorn, Oberdittmannsdorf, Klingen­
berg-Colmnitz nach Frauenstein. 
Um den Wünschen der Fotofreunde gerecht zu werden, 
wurden längere Pausen in den Bahnhöfen Mohorn, 
Oberdittmannsdorf und Klingenberg-Colmnitz einge­
legt. Auch während der abwechslungsreichen Fahrt gab 
es viel zu sehen und viel zu fotografieren. Entlang der 
Strecke ist der Zug oft bestaunt \vorden, denn immer­
hin ist ein von zwei schnaufenden Dampflokomotiven 
gezogener 48achsiger Schmalspurzug nichts Alltägliches. 
Pünktlich erreichte unser Zug um 13.00 Uhr Frauen­
stein. In diesem in 654 m Höhe gelegenen Erzgebirgs­
städtchen waren reichlich zwei Stunden Aufenthalt vor­
gesehen, welche fast ausnahmslos zur Besichtigung der 
Burgruine und des Heimatmuseums genutzt wurden. 
Nachdem die Fotobegeisterten noch einmal im Bahnhof 
Frauenstein während des Rangierens auf ihre Kosten 
kamen, trat der Zug etwas nach 15.00 Uhr die Rück­
fahrt an. 
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REINFRIED KNÖBEL, Dresden 

Bild 1 E!n erstes Mal Ist im Bahnhof Mohorn gehal­
ten worden, hier nahmen auch betde Lokomotiven 
Wasse-r 

Bild 2 Auf einem Nebengleis des Bahnhofs Oberditt­
mannsdort war eine Seltenheit zu sehen: ein schmal­
spuriger ,.Umrißtvagen" 

Bild 3 Ständig umlagert waren beide Lokomotiven 
während der .,Bekohlung" Im Bahnhof Kl!ngenberg­
Colmnitz 

Fotos: Reinfrf<?d Knöbel, Dresden 
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PIKO erklärt: Schneller Berufsverkehr ist gesichert! 

Hauptsächlich für den schnellen Berufsverkehr stellte die Deutsche Reichsbahn etwa 1954 die Dampflok BR 65 

in den Dienst. Sie zählt zu den schnellen Tenderloks, die schwere Doppelstockzüge mit guter Beschleuni­

gung befördern - ein wichtiges Kriterium für den Berufsverkehr. Sollen die Reisenden auf einer N-Spur-An­

lage darauf verzichten? Nein. Also baute PIKO die BR 65 und dazu einen Doppelstockzug. Originalgetreu, 

hervorragend verarbeitet, wie alle Modelle von PIKO. Und das in der MinigrößeN 1 : 1601 Die 110 mm lange 

Lok hat eine gelenkige Rahmenausführung, dadurch können auch kleinste Radien befahren werden. Der fein­

beschriftete Doppelstockzug kann als zwei- oder vierteilige Zugeinheit eingesetzt werden. Eine Rastverbindung 

kuppelt die einzelnen Wagen sicher miteinander. länge der vierteiligen Einheit nur 450 mm. Gerade die 

Minigröße N gestattet es, diesen oder noch längere Züge auf kleinstem Raum fahren zu lassen. Wenn Sie 

also eine Modellbahngröße suchen, die auch schnellen Berufsverkehr garantiert, dann die Spur N von PIKO, 

denn ... 

• • • mit PIKO sind Sie immer auf der richtigen Spur! 

N 
1:160 1 Smm 
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Der schönste Tag 

Der schönste Tag im Leben einer 
Arbeitsgemeinschaft ist wohl der, an 
welchem sie eigene Räume bekommt 
oder ihr eigenes Heim bezieht. Bei 
der AG 3/28 Crottendorf war dieser 
denkwürdige Tag am 8. November 
1969. An diesem Tag wurde ein stil­
echtes und zünftiges Modellbahner­
Heim eingeweiht: Ein ausgedienter 
Schmalspurwagen, der von den Mit­
gliedern der AG in vielen Stunden 
restauriert und vorgerichtet wurde. 

Bild 1 Der Wagen steht auf der Ladestraße und wird erst einmal grilndl!ch an- Solange sich der Wagen auf Schienen 
gesehen bewegte, war alles einfach und ent-

Bild z Ein Gleisjoch wird untergeschol>en. Der freundliche Rücken im Vordergrund 
gehllrt dem AG-Leiter Metzer. 

Bild 3 Die Sensation 1969: Ein Eisenbahnwagen auf der Crottendor{er Hauptstraße 
Fotos: Werner llgner, Marlenberg 
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sprach dem Normalzustand. Aber am 
11. April stand der gekaufte Wagen 
plötzlich auf der Ladestraße des 
Crottendorfer Bahnhofes, und in die­
sem Moment begannen die Pro­
bleme. Es waren für den Transport 
zwei Gleisjoche vormontiert worden, 
die unter die Drehgestelle geschoben 
werden sollten. Die Schwellen waren 
auf der Unterseite mit Blech beschla­
gen, und das Ganze sollte wie ein 
Schlitten von Zugmaschinen an den 
Bestimmungsort gezogen werden. 
Die freiwillige Feuerwehr hatte sich 
bereit erklärt, den Transport zu un­
terstützen. Nachdem der Wagen mit 
Winden angehoben war, wurden die 
Gleisjoche an Ort und Stelle dirigiert 
und der Wagen wieder abgesetzt. Mit 
Klammern und Bolzen wurden die 
Drehgestelle auf den Gleisen ver­
schraubt. 
Drei Zugmaschinen haben wir dann 
vorspannen lassen. Jedoch erst nach 
Vorspann einer vierten rührte sich 
der Wagen vom Fleck. Quietschend 
rutschte er über das Pflaster und al­
les schien gut zu gehen. Beim Ein­
schwenken auf die Hauptstraße blieb 
er an einet· leichten Erhöhung des 
Pflasters hängen und erst eine 
fünfte Zugmaschine brachte die 
Sache wiede1· in Schwung. Dann aber 
marschierte es. Begleitet von vielen 
Neugierigen ging es durch den Ort. 
Der AG-Leiter, Freund Melzer, ließ 
sich von seiner Tante ein Stück Gar­
ten vet·kaufen, wo der Wagen abge­
stellt werden sollte. Im Laufe des 
Mai und Juni wurde er Stück für 
Stück mit Winden und Flaschenzügen 
in den Garten bugsiert. Nachdem er 
am richtigen Ort stand, begann der 
Innenausbau. Viele Arbeitsstunden 
waren erforderlich, um alles wieder 
stilecht und originalgetreu instand­
zusetzen. Alle Mühe wurde belohnt. 
Am 8. November stieg die Einwei­
hungsfeier. 

Werner Ilgner, Marienberg 
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Mitteilungen des DMV 

Wer ha~- wer braucht? 

2/1 Suche: ,.Modellbahnpraxis TT" Nr. 4. Schmalspur­
bahn HOe-9 mm der Firma Liliput sowie Lol<'s und Wa­
gen anderer Fabrikate; außerdem Bing Spur 0 und 1. 
Biete: !/T3 9 mm Minitrix, 1/T3 9 mm Arnold. Neben­
bahn (12 mm Herr) Gepäckwagen, Personenwagen. Gü­
terwagen, Rollböcke; HO - TT - N-Material (alles neu­
wertig). 

2/2 Billig abzugeben: ,.Der ModelleisenbahneJ"' Jahr­
gang 1961 Hefte 5, 8, 9, 10-12; 1962 Hefte 5 u. 7, 1966 
Hefte 1-12; 1967 Hefte 2-12; 1968 Hefte 1-12; 1969 
Hefte 1-4 sowie älteren Piko-Trafo mit dazugehörigem 
Gleichrichter. 

2/:3 Biete: HO-Bauteile (wie im ,.Modelleisenbahnel"' 
7/68 und 10/69 beschrieben); Modellbahn-Kataloge. 
Suche: Gut erhaltene Herr- und andere Schmalspur­
fahrzeuge sowie HOe-Gleismatcrial. 

2/4 Suche: Bauplan für V :36 in HO. 

2/5 Tausche: .,Die Eisenbahnen im Bild·' von Fuhlberg­
Harst (4 Bände) Ausgabe 1925 (gut erhalten): gegen 
gleichwertige Hefte .. Miniturbahnen•· und .. Liliputbah­
nen". 

2/6 Suche für die Nenngröße N: Schienenbus VT 98, 
Stcucnvagen VS 98, Beiwagen VB 98 (möglichst Metall­
druckgußgehäuse), sowie Reisezuggepäckwagen {4-ach­
sig) und Tiefladewagen (6-achsig). 

2/7 Suche: Bilder, Fotos, Berichte und Notizen vom 
Einsatz des "Fliegenden Hamburgers". Biete Z\\"ei 
D-Zugwagen Typ Y von Schicht (HO). 

2/8 Suche: Bauplan für Dampflokomotive de1· BR 44 . . 

2/9 Suche zu kaufen: H0-9 mm Schmalspurmaterial 
(Triebfahrzeuge. Wagen und Schienenmate1·iaJ) von 
Egger, Jouef und Liliput: HO-Triebfahrzeuge und Wa­
gen alle1· Fabrikate: Plast- Gebäudemodelle (älteren 
Stils) von Kibri. Faller usw. ,.Der Modelleisenbahner .. 
Jahrgänge 1952-1957. Tausche: BR 42, BR 23.1. V 200. 
franz. E-Lok. 

2/10 Abzugeben: Strahlbild-Streifen Lok P 8 (BR 3810-'onJ. 
Suche: lllgncr-Lok-Fotos BR 01, 03. 94 bis 99: Piko-D­
Zugwagen (4ü bzw. Schlaf- oder Speisewagen (23 cm 
Länge) Typen-Nr. ME 216 bis 222; Modell-Straßenbahn 
M 1 :87: Triebtender BR 50 (evtl. mit Lok). 

2/ 11 Tausche in Spur N: TEE Speisewagen gegen an­
deren TEE-Wagen. Suche: .. Der Modelleisenbahner .. 
Hefte I und 2/1967. 

Mitteilungen des Generalsekretariates 

Tn vielen Arbeitsgemeinscharten unseres Verbandes 
nehmen Schüler und Junge Pioniere unter 14 Jahren 
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und Zusen­
dungen von Mitgliedern des DMV (Mitgliedsnummer 
angeben!) zu "Wer hat - wer braucht?" sind zu richten 
an das Generalsekretariat des Deutschen Modelleisen­
bahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-St1'. 41II. Ein­
sendungen von Nichtmitgliedern des DMV zu "Wer 
hat - wer braucht?" können nicht bearbeitet weTden. 
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats veröffent­
licht. Abgedruckt werden Ankündigungen über alle 
Veranstaltungen der A1'beitsgemeinschaften sowie Mit­
teilungen, die die Organisation betreffen. 

aktiv an der Arbeit teil. Dem Wunsch dieser jungen 
Freunde entsprechend, werden wir sie ab sofort auch 
in einer engeren Form in unser Verbandsleben einbe­
ziehen. Schüler und Junge Pioniere im Alter von 10 bis 
1-1 Jahren, die mehr als 3 Monate aktiv in einer Ar­
beitsgemeinschaft unseres Verbandes mitarbeiten, erhal­
ten einen Gastausweis und ein Abzeichen unserer Or­
ganisation. Dafür ist ein Unkostenbeitrag von 2,- M 
zu zahlen. Dieser Unkostenbeitrag wird als Aufnahme­
gebühr anerkannt, wenn die Jugendlichen mit 14 Jah­
ren Mitglied unseres Verbandes werden. 
Die Gastausweise werden vom Leiter der Arbeitsge­
meinschaft ausgestellt und können nach Entrichtung des 
Unkostenbeitrages von den Bezirksvorständen angefor­
dert werden. Die Abzeichen werden nachgeliefert, so­
bald uns vom Hersteller die neuen Abzeichen geliefert 
werden. 
Die Schüler und Jungen Pioniere, die im Besitz eines 
Gastausweises sind, können an allen Vergünstigungen, 
die unseren Mitgliedern gewährt werden, teilnehmen. 
Sie zahlen jedoch keine 1-Iitgliedsbeiträge. 

Helmut Reiner!, Generalsekretär 

Ideenkonferenz in Dresden 

Um den interessierten Arbeitsgemeinschaften Hinweise 
zu geben und zur Erarbeitung von Richtlinien für den 
Bau von Gemeinschaftsanlagen, veranstaltet der BV 
Dresden in Verbindung mit der technischen Kommission 
am 18. April 1970 in Dresden eine Ideenkonfe1·enz. 

Genaue1· 01·l und Zeitplan werden noch bekanntge­
geben. Auf diese1· Zusammenkunft soll über folgende 
Themen referiert bzw. beratschlagt werden: 

Thematik und Größe der Anlage, Größe, Verbindung 
und Aufstellung der einzelnen Elemente, Stromversor­
gung, Blockschaltung. Schienenkontakte, diverse elek­
trotechnische Fragen zum Beispiel Bremsen vor Signa­
len. 

Wir bitten alle interessierten Arbeitsgemeinschaften 
um Anmeldung bzw. um Einreichung von Hinweisen 
und Vorschlägen an 

Dipi.-Ing. Rolf Häßlich 

8106 Radeburg 
Paul-Hoyer-Straße 5 

Eine detaillierte Einladung ergeht dann an alle ange­
meldeten Arbeitsgemeinschaften. 
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e daß steh die SNCF (Französischen 
Staatsbahnen) bei der Erneuerung ihres 
Güterwagenparks ausschließLich auf Dreh· 
gestellwagen orientieren? Als VorteiLe ge­
genüber Güterwagen mit zwei Radslitzen 
gibt die SNCF Verminderung des Wagen-

. bestands und der Gleisbesetzung, Erl!ll­
hung der Aufnahmekapazität der Bailn­
höfe und der Streckenleistung sowie das 
günstigere dynamtsehe Verhalten der 
Drehgestellwagen an. Ki. 

ISSEN SIE SCHON ... 

e daß bei der Baltischen Elsenbahndirek­
tion Im Vorortverkehr der St/idte TalZinn 
und Rlga kombinierte Fahrleftungs- und 
Speichertriebzüge im Dienst stehen? Die 
neuen Triebzüge erhalten eine Elsen­
NickeL-Batterie mit 2016 Einzelzellen so­
wie Thyrtstor-Impulsumformer. Kl. 

e daß dte ligypttsche Hauptstadt Kalro 
eine Untergrundbahn erhalten wird? An 
der Projektterung sind sowjetische U· 
Bahn-Experten beteiligt. Ki. 

e daß diese Wild-West-MasChine ein 
"Filmstar" war? Im DEFA-Streiten ,.Spur 
des Falken" hatte man ihr eine ,.große 
Rolle" gegeben. Die Lok Ist nie über die 
Prärien von Nebraska und Dakota geeilt 
oder hat sieh ächzend durch eiskalte 
Canyons der Rocky Mountains gequält. 
Oie glühend heißen Wüsten Arizonas sind 
ihr ebensowenig bekannt wie die weiten 
Niederungen F!oridas und die unwirtliche 
Sierra. Sie ist ein Mädchen vom Lande 
aus dem Oderbruch! Hinter der Verklei­
dung verbirgt sich die ehemalige 89 6225 
des Bw Wriezen. Im Jaht·e 1960 bekam die 
als Tenderlokomotive gebaute Maschine 
einen dreiaChsigen Sehlepptender, um den 
Aktionsradius zu erweitern. Sicherlieh war 
die Fahrt zum DEFA-Filmgelände in Ba­
belsberg ihre weiteste . Reise". Heute 
steht sie an der Bekohlungsanlage des 
Bahnhofs Potsdam-Stadt und rostet stlll 
,·or sich hin. Kein schönes Ende eines 
Filmstars! Foto: G. Köhler. Berlin 
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C:SD-Lokomotive der Baureihe 354.1 

Trotz der faschistischen Besetzung der Tschechostowakei konnten die Skoda-Werke 
noch 52 Dampflokomotiven verschiedener Baureihen für die CSD in den Jahren von 
1939 bis 1943 bauen. In den Jahren 1944/45 sind keine Loks mehr für die CSD her­
gestelLt worden. Unser Bild zeigt eine Lokomotive der Baureihe 354.1 (Baujahr 1940, 
Anzahl der abgelteterlen Maschinen: 10 Stück). 

e daß das britische Containerzugnetz ge­
genwärtig 45 Linien umtaßt und dabei 
20 Containerbahnhilfe und 5 Häfen be­
dient? Mitte 1970 sollen 80 CQntalnerzug­
verblndungen nach 25 Bahnhöfen herge­
stellt sein. Ki. 

e daß mit einem vom Institut fi.lr Schle· 
nenfahrzeuge Berlin ausgestatteten Meß­
wagen auf stark frequentierten Strecken 
der SZD (z. B. Moskau-Lentngrad-Mur­
mansk) Beanspruchungsmessungen an 
Reisezugwagen Im fahrplanmäßigen Ver­
kehr ausgeführt wurden? Die Meßwerte 
sind auf achtspungen Magnetblindern auf­
gezeichnet. Kl. 

e daß als Ergebnis einer Konferenz zwi­
schen der UdSSR und dem Iran ein 
Grenzübergangsbahnhof fi.lr Normal- und 
Breitspur gebaut werden sott? Ki. 

e daß die erste 5,25 km lange Strecke 
der Untergrundbahn von Yokohama (Ja­
pan) Im AprU 1971 in Betrieb genommen 
wer<ren solL? Sie führt vom Hauptbahnhof 
zum Stadttell Isezakl und zum Hatenge-
biet voll Yamashlta. Ki. 

e daß die städtischen Verkehrsmittel Mos-

Fotobeschaffung: Dr. K lubescheldt, Zeesen 

e daß die Japanischen Nationalbahnen 
(JNR) einen ehemaligen Dieseltriebwagen 
auf Gasturbinenantrieb umri.lstert? Das 
mit einer 1100-PS-Gasturblne ausgerüstete 
Versuchsfahrzeug erreichte bel T estfahr-
ten auf der 1067-mm-Spur Japans 
130 kmj h. K i. 

e daß zu den bestehenden Container­
bahnhöfen der Schwedischen Staatsbah­
nen (SJ) in Stockholm, Malmö und Orebro 
im Laufe des Jahres 1970 weitere Termi­
nals ln Sundsvall, Hälslngborg und Norr­
köplng eingerichtet werden solLen? K l. 

e daß vom Schwermaschinenwerk Shda­
noto und dem Moskauer Instltut für 
Eisenbahntransport ein neuer achtachsiger 
Kesselwagen fi.lr die SZD entwickelt 
wurde? Die Tragfähigkeit des Wagens be­
trägt 120 t, sein Fassungsvermilgen 
130 000 Liter. K l. 

e daß die sowjetische Stadt Wolgograd 
eine V-Straßenbahn erhält? Der erste 
Bauabschnitt umtaßt drei unterirdische 
Haltestellen. Durch die unterirdische 
Streckenführung soll die Reisegeschwin­
digkeit von 15 auf 25 km/h erhilht wer­
den. Ki. 

kaus im Jahr 1980 6,8 Milliarden Passa- e daß die Niederländischen Elsenbahnen 
giere befördern werden? Gegenwärtig (NS) ilber 500 km ferngesteuerte Strecke 
werden je Jahr 5,1 Milliarden Fahrgllste mit SQ fernbedienten Bahnhilfen vertU­
I>efördert, davon 30 PI'O:<!nt von der Mos- (lert? 320 km Strecke sind mit automati· 
kauer Metro. Kl. scher Zugbeeinflussung ausgestattet. Kl. 
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Die HO-Modellbohn-Anloge des Herrn 
Siegfried Holleur aus Dresden nämlich. 
Die Behauptung hoben nicht wir, son· 
dern der Besitzer und Erbauer selber 
aufgestellt. Nun, damit steht er ja 
eigentlich gor nicht so ollein da, denn 
welche Modellbohnenloge wird wohl 
schon einmal wirklich fertig!? ! Das i;t 
doch gerade eino dor schönen Seiten, 

welche sich unserem Steckenpferd 
immer wieder abgewinnen läßt: Es gibt 
keine Langeweile ! Die Anlage hat des 
stattliche Ausmaß von 4,25 m X 1,80 m 
bzw. 0,95 m. Einen Hauptblickpunkt bic· 
tet der siebengleisige Hauptbahnhof 
.. Wiesenburg", ein Durchgongsbahnhof 
an einer Hauptbahn gelegen. Herr H. 
legt vor ollem Wert auf eine vorbild­
gerechte Nochbildung der verschiede­
nen Zuggottungen. 

* 
Bild 1 Oie Anlag e ist in l·Form aufgebaut. 
wobei der großo Sohnhof ouf dem lönger•n 
Schenkel untergebracht ist . fm Bahnhof sird 
gut die .. typenreincn• Zugkompositionen 1u 

erkennen. 

Bild 2 Unser Blick streift jetzt hinüber zu-n 
Vorortbahnhof ,. Wiesenburg West"". wo auch 
noch eine Schmalspurbahn beginnt . Der Wo· 
genkosten eines alten ausgedienten Abteil· 
wogens (linh vorn) gibt immer noch für d ie 
Bauarbeiter conc possobfe Unterkunft ob. 

Bild 3 Eine idyllische Ecke. das Noherholungs· 
zcntrum .. Kleiner Plottonseo" (im wohrslen 
Sinne des Wortes: ein kleiner Sec auf der 
Anlogcn·Piouel) läd t uns zum Vorwollen oi•. 

Bild 4 Vermutlich hoben die Boulcute, welc/le 
die .Brücke" gebaut hoben .allzu vlol Ger· 
stcnsoh aus dem VEB Dresdner Brouorcion 
genossen, denn anders läßt sich dos Zustande· 
kommen dieses holsbrochorischon Brückenmon· 
strums doch nichl vorstellen I Oie Komera ist 
immer wieder ein besserer Beobachter als 
mcnsthlichc> Auge, ihr entgeht nichts I 

Fotos: Hollour. Drc>dcn 
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ssantes von den eisenbahnen der welt + 

Bolder I und 2 ln Trolleborg oul einem Ab· 
Slellgleis entdeclote unser Leser Jürgen-Korl 
Boldt diese beiden .süßen· olten Wogen. Sie 
reizen gerodetu zum Nochbau für M ilieu· 

onlogen. Eigentümer sind die Schwedischen 
Stootsbohnen (SJ ). 

Bei einer Reise durch Norwegen fotografierte 
in Oslo Herr Boldt eine moderne elektrische 
Lokomotive der Soureihe E· ll der NSB (Nor· 
wcgische Staatsbahn) .Mon beachte•. so 
schrieb uns Herr Boldt, .doß der lokomotiv· 
fuhrer hinter Gi ttern sint. OO<h er hol nichls 
Schlimmes geton : diese ,norwegischen• Gar­
dinen dienen o ls Schutz gegen Ste inschlog•. 

Fotos: Jürgen·Korl Bold t, Uddevol lo 
(Schweden) 
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HANS SCHUBERT (DMV), Berlin 

Mit 1,8 Millionen Einwohnern jst Harnburg die größte 
Stadt Westdeutschlands und zUgleich Hafen- und In­
dustriestadt mit starkem Berufsverkehr. Neben den 
zahlreichen Straßenbahn- und Buslinien, den privaten 
Eisenbahnen und den Schiffsverbindungen über Alster 
und Eibe stehen zwei Schnellbahnnetze zur Verfügung. 
Die Hamburger Hochbahn-AG betreibt die Jroch- und 
Untergrundbahn, eröffnet 1912, die westdeutsche Bun­
desbahn die S-Bahn. 
Die elektrische S-Bahn in Harnburg ist aus den Anfän­
gen der elektrischen Zugförderung in Deutschland her­
vorgegangen. Allein die Tatsache, daß sie 15 Jahre 
lang mit zwei Strom- und Fahrleitungssystemen betrie­
ben wurde, kündet von ihrer wechselvollen und inter­
essanten Geschichte. 

Der Wechselstrombetrieb 

Die Elektrifizierung der einstigen Hamburger Stadt­
und Vorortbahn stellte eine Fortsetzung der Versuche 
mit Einphasen-Wechselstrom auf der Berliner Strecke 
Niederschöneweide - Spindlersfeld im Jahre 1903 dar. 
Hier sollten Anwendungsmöglichkeiten des Wechsel­
stroms im Eisenbahnbetrieb erkundet werden. Die Er­
gebnisse der Versuche waren zufriedenstellend, die 
Strecke jedoch erwies sich mit ihrer Länge von nur 
4,1 km als zu kurz. Mit der 26 km langen Hamburger 
Stadtbahnstrecke Blankenese - Obisdorf ist dann die 
geeignete Strecke für Experimente größeren Umfangs 
gefunden worden. Am 1. Oktober 1907 wurde der elek­
trische Betrieb mit Wechselstrom 6300 Volt/25 H.ertz auf 
der Hamburger Stadt- und Vorortbahn und zugleich auf 
der Hafenbahn aufgenommen. Beide Bahnen erhielten 
ihren Strom aus dem Bahnkraftwerk Altona, an das 
auch das Unterwerk Barmbek über ein 30-kV-Kabel 
angeschlossen war. Das Unterwerk spannte die 30 000 V 
um auf 6300 V für seinen Speisebereich. 
Die Fahrleitung, zuvor auf der Strecke nach Spindlers­
feld angewendet, war in ihrer gesamten Länge in fünf 
Abschnitte eingeteilt, die einzeln über Kabel aus dem 
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Bild 1 Vbersfchtskarte der Hamburger S-Baltn 
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Die Hamburger -Bahn 

Kraftwerk bzw. dem Unterwerk eingespeist wurden. 
Durch die Aufnahme des elekt rischen Betriebs auf der 
Strecke Obisdorf - Foppenbüttel am 12. März 1924 
wurde die Hamburger Stadtbahn für den Wechselstrom­
betrieb endgültig auf 32 Kilometer verlängert. 
Die Fahrzeuge der Wechselstrombahn setzten sich aus 
drei grundsätzlichen Bauarten zusammen: 1. Bauart 
1905/ 1912, 2. Bauart 1924/1926 und die 3. Bauart 1927/ 
1932, die erst später die Bezeichnung "ET 99" erhielt. 
Alle Zugeinheiten waren Viertelzüge aus zwei kurzge­
kuppelten Wagen, auch als "Doppelwagen" bezeichnet, 
die für den LiniendiJnst zu Zügen bis zu acht Wagen 
(Vollzug) zusammengestellt wurden. Die Wagen der 
ersten Bauart waren in Holzbauweise mit Oberlichtauf­
bauten gefertigt, die der zweiten und dritten Bauart 
in Stahlbauweise mit Tonnendach. Die Holzwagen hat­
ten am Kurzkupplungsende Lenkachsen, die Stahl­
wagenkästen dagegen wurden an dieser Stelle von einem 
Jakobsdrehgestell getragen. 
Die Fahrgeschwindigkeit der Wechselstromzüge betrug 
50 km/h, bei den letzten Lieferungen 60 km/h. In den 
Jahren 1928 und 1929 bekamen alle Wagen eine Fahr­
sperrenausrüstung, wie sie auch die zur gleichen Zeit 
ausgelieferten Berliner Stadtbahnwagen hatten. Schon 
der erste Weltkrieg verursachte eine Minderung des 
Wagenparks von einst 197 Viertelzügen. Infolge des 
Gleichstrombetriebs und des zweiten Weltkriegs kamen 
weitere Doppelwagen auf das Abstellgleis, so daß 1954 
nur noch 48 Doppelwagen im Einsatz waren. 

Systemwechsel 

Im Jahre 1936 wurden die Pläne zur Umgestaltung des 
Stadtkerns der Hansestadt vorgelegt, in die auch die 
Zukunft der Stadtbahn einbezogen wurde. Als Ring­
linie sollte die Bahn auch die Eibe überqueren und im 
Stadtgebiet teilweise als Tunnelbahn angelegt werden. 
Die alten Wechselstromzüge zeigten sich den immer 
größer werdenden Anforderungen des städtischen Nah­
verkehrs nicht mehr gewachsen. Auch die technischen 
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Anlagen im Bahnkraftwerk Altona und die Fahrlei­
tungsanlage bedurften der Erneuerung. Man erkannte 
auch, daß sich der Gleichstrombetrieb der Berliner 
S-Bahn seit der Eröffnung der Nordbahn nach Bernau 
im Jahre 1924 als leistungsfähig und zuverlässig erwie­
sen hatte. Die Deutsche Reichsbahn entschied sich dafür, 
auch im Hamburger S-Bahnbetrieb die Stromschiene 
und den Gleichstrom einzuführen. Auf Grund der Er­
fahrungen aus Berlin setzte man anstatt 800 V eine 
Stromschienenspannung von 1200 V fest. Die Strom­
abnehmer der Fahrzeuge berühren die Stromschiene 
nicht von unten wie in Berlin, sondern von der Seite 
her. Für die S-Bahn erwuchsen aus diesem Beschluß 
umfangreiche Aufgaben, wie die Montage der neuen 
Fahrleitung, der Aufbau der Gleichrichterwerke, die 
Einrichtung der Nebenwerkstätte Ohlsdorf für die Be­
handlung der zu erwartenden Gleichstromzüge, die Um­
schulung des Werkstättenpersonals und der Trieb­
wagenführer. Im Oktober 1939 liefert die Industrie die 
ersten zwölf Gleichstrom-Halbzüge aus, die ab April 
1940 im Liniendienst zum Einsatz kamen. Damit begann 
der gemischte Betrieb, in dem Wechselstrom- und 
Gleichstromzüge in wechselnder Folge auf dem gleichen 
Gleis verkehrten. Weitere Lieferungen sollten zur Folge 
haben, daß der Zweisystembetrieb nur eine kurzfristige 
Übergangslösung darstellt, zumal die Fahrpläne noch 
immer den alten, langsameren Wechselstromzügen an­
gepaßt werden mußten. Infolge des zweiten Weltkriegs 
blieben die weiteren Gleichstromzüge aus, und einige 
der vorhandenen wurden durch Bomben zerstört. 
47 Halbzüge sind bis 1943 geliefert worden, weitere 21 
wären erforderlich gewesen. Die Auswirkungen des 
Krieges verhinderten somit die Stillegung der Wechsel­
strambahn auf lange Zeit. Nach dem Kriege konnten 
wegen des Kohlenmangels und der damit verbundenen 
Betriebseinstellung des Bahnkraftwerkes Altona oft nur 
Gleichstromzüge eingesetzt werden. Die im Berufsver­
kehr benötigten Wechselstromzüge (als Verstärkungs­
züge) mußten ausfallen, während bei den Gleichstrom­
zügen zur Stromersparnis die Höchstgeschwindigkeit 
auf 50 km/h beschränkt wurde. Erst 1954 konnten 21 
neue Gleichstromhalbzüge der bewährten Baureihe 
ET 171 beschafft werden. Im gleichen Jahr wurde die 
gleichstrombetriebene S-Bahn um die Strecke Blanke­
nese-Wedel verlängert. 
Ein halbes Jahrhundert lang hatte die Hamburger 
Wechselstrombahn ihre Leistungsfähigkeit bewiesen. 

Bllä 2 Wechselstromzug aus äem Jaltre 1924, spl!ter ET 99 
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Aus dem geplanten raschen Übergang auf das Gleich­
stromsystem wurden 15 Jahre gemeinsamen Betriebs 
mit der Gleichstrombahn, die nun den S-Bahnbetrieb 
allein fortsetzen mußte. Die Fahrzeuge der Wechsel­
strambahn wurden verschrottet, zu Bauzugwagen um­
gebaut oder zu Personen- und Wendezugbefehlswagen 
hergerichtet. Zwei von ihnen richtete die Nebenwerk­
stätte Ohlsdorf für den Einsatz im Gleichstrombetrieb 
her, wo sie nun als Gepäckzüge verkehrten. Das über­
alterte Bahnkraftwerk Altona wurde geschlossen, denn 
die Energie für die gleichstrombetriebeneS-Bahn wurde 
seit Beginn von den Harnburgischen Elektrizitätswer­
ken bezogen. Am 22. Mai 1955 stellte man den Betrieb 
der wechselstrombetriebenen Hamburger S-Bahn und 
zugleich den elektrischen Betrieb der Hafenbahn ein. 

Die gleichstrombetriebene Hamburger S-Bahn von 
1940 bis heute 

Am 22. April 1940 wurden die neuen Gleichstrom-Halb­
züge erstmalig im fahrplanmäßigen Betrieb auf c;ler 
32 km langen Strecke Blankenese-Altona - Harnburg 
Hbf - Foppenbüttel eingesetzt. Noch in der Zeit des 
gemischten Betriebs erfolgte die Verlängerung der 
S-Bahnstrecke im Mai 1950 bis Sülldorf (3,1 km) und 
von dort weiter bis Wedel (Holstein) am 20. Mai 1954 
(9,5 km von Blankenese). Mit dieser eingleisigen Vor­
or tstrecke hat die elektrische S-Bahn beliebte Austtugs­
ziele und die westlichen Elbvororte erschlossen. Am 
1. Juni 1958 wurde der elektrische Betrieb von Harn­
burg-Hauptbahnhof nach Bergedorf (16,4 km) aufge­
nommen. Da separate S-Bahngleise fehlten, besteht 
zwischen Berliner Tor und Bergedorf Gemeinschafts­
betrieb mit der Fernbahn. Nach elfjähriger Betriebs­
zeit ist die Bergedorfer Strecke am 1. Juni 1969 um wei­
tere 8,8 km bis Aumühle verlängert worden. 
Der vierte Endpunkt der elektrisch betriebenen S-Bahn 
ist Pinneberg. Auf dieser Strecke wurde am 22. Fe­
bruar 1962 der Betrieb zwischen Halstenstraße und 
Langenfelde (2,8 km), am 26. September 1965 zwischen 
Langenfelde und Elbgaustraße (von Halstenstraße 
6,2 km) und am 22. September 1967 zwischen Elbgau­
straße und der Endstation Pinneberg (von Halsten­
straße 14,8 km) aufgenommen. Das elektrische S-Bahn­
streckennetz umfaßt zur Zeit 81,1 Strecken-km bzw. 
174 Gleis-km und hat 44 Bahnhöfe bzw. Haltepunkte. 
Die größten Verkehrsströme konzentrieren sich auf die 
eigentliche Stammstrecke Altona - Berliner Tor. Hier 
steht der Hamburger Hauptbahnhof an erster Stelle, 
auf dem außer den zwei S-Bahngleisen auch ein Fern­
bahngleis, elektrisch befahrbat· (Gleichstrom), von der 
S-Bahn genutzt wird. So verteilt sich der Fahrgast­
strom auf zwei Bahnsteige. Weitere stark frequentierte 
Bahnhöfe sind Dammtor, Sternschanze und der Kopf­
bahnhof Altona, die gleich dem Hauptbahnhof Fern­
und S-Bahnhöfe zugleich sind. Hinter dem Hauptbahn­
hof erfolgt die Linienspaltung der beiden Strecken nach 
Pappenbüttel und Bergedorf. Dabei wird der jeweilige 
S-Bahnzug entsprechend seinem Reiseziel mittels einer 
besonderen Signaltechnik, die noch beschrieben wird, 
ausgefädelt und zum seiner Fahrstrecke zugehörigen 
Bahnsteig des Bahnhofs Berliner Tor geleitet. Mit dem 
Bau der S-Bahn nach Pinneberg ist westlich des 
Bahnhofs Halstenstraße ein Ausfädelungsbauwerk ent­
standen. Hier werden die Züge zweigleisig und kreu­
zungsfrei aus der Stammstrecke herausgeführt und di­
'rekt in Richtung Pinneberg geleitet, ohne den Kopf­
bahnhof Altona anlaufen zu müssen. Die Kurse der 
S-Bahn sind so geregelt, daß die Stammzüge ganztägig 
von Wedel nach Pappenbüttel und von Pinneberg nach 
Aumühle verkehren. In der Hauptverkehrszeit wird der 
Zugabstand verdichtet durch Verstärkungszüge zwi­
schen Blankenese/Aitona und Barmbek/Ohlsdorf, Elb-
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Bild 3 S-Bahn-Halbzug der Baureihe ET l1J am Bahnhof 
Altona 

Bild 4 S-Balrn-Halbzug der Baureihe J10 ln der Kehranlage 
BergedorJ; Im H intergrund der Wagen EM l70 

BildS U- und S-Bahnhof Barml>ck -links: S-Bahnzug ET J7J, 
rechts: U-Bahnzug Fotos: Archiv 
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gaustraBe und Bergedorf sowie zwischen Altona und 
Bergedort 
Gleich den Kurswagen der Fernbahnen fahren Zug­
teile der S-Bahnzüge nur bis zu einer Unterwegsstation 
mit. So ist an modernen Richtungsanzeigern mit Roll­
band zum Beispiel zu lesen: ,. Wedel über Altona - hin­
terer Zugteil nur bis Blankenese" . Eine besondere Or­
ganisation des Fahrdienstes der Triebwagenführer er­
gibt sich durch die Einfahrt in die beiden Kopfbahn­
höfe Altona und Blankenese und den damit verbun­
denen Wechsel des Zugpersonals. Da die kurze Halte­
zeit in Altona zum Umsteigen auf das andere Zugende 
nicht ausreicht, wechseln die Triebwagenführer im 
Dienst mehrmals die zu fahrende Zugeinheit durch Aus­
tausch und Obernahme des folgenden Zuges. Die Züge 
werden als Halbzug mit drei Wagen, Vollzug mit sechs 
Wagen oder auf der Strecke nach Bergedorf auch als 
Langzug mit neun Wagen eingesetzt. Während die an 
den S-Bahnzügen in Berlin angebrachten Zuggruppen­
schilder der Betriebsführung dienen, bezeichnen sie in 
Harnburg die Linie, der sie innerhalb des Hamburger 
Verkehrsverbunds zugeordnet sind. Dementsprechend 
sind alle auf der Strecke Wedel - Foppenbüttel ver­
kehrenden elektrischen S-Bahnzüge mit .. S 1", die der 
Strecke Pinneberg - Bergedorf mit .. S 2'' beschildert. 
Die Schilder haben roten bzw. grünen Grund mit wei­
ßer Schrift und sind im Führerstandsmittelfenster aur­
gestellt. 

Fa hrzeuge 

Der Fahrzeugpark der Hamburger S-Bahn besteht aus 
den Bauarten ET1EM1 ET 171 und 170. Mit der ersten 
Bauart ist der Gleichstrombetrieb einst begonnen wor­
den, Kriegsschäden blieben nicht aus, und eine Zug­
einheit wurde verschrottet. Nach dem Kriege konnten 
noch einmal zwei Auflagen von insgesamt 26 Halbzügen 
beschafft werden, so daß von dieser Bauart heule noch 
72 Halbzüge (216 Wagen) im Einsatz sind. Als 1958 
die Strecke Berliner Tor-Bergedorf in das elektrische 
S-Bahnnetz einbezogen wurde, mußten wiederum neue 
Fahrzeuge bei der einschlägigen Industrie bestellt wer­
den. Damit entstand eine neue Baureihe, in die die Er­
fahrungen der bisherigen Bauart 171 und die neuesten 
technischen Erkenntnisse eingearbeitet wurden. Die 
neue Bauart ETj EM, ET 170 weist verschiedene Ver­
besserungen auf, wie größere Anfahrbeschleunigung, 
höhere Fahrgeschwindigkeit, verbessertes Schaltwerk, 
modernere Wagenkastenform und mehrere andere De­
tails. Seit Dezember 1969 ist die Anzahl der Halbzüge 
dieser Baureihe auf 45 gestiegen, so daß die S-Bahn 
in Harnburg über insgesamt 117 Halbzüge beider Bau­
arten verfügt, die in einem Zugverband gefahren wer­
den können. 
Als seinerzeit die S-Bahn auf den Gleichstrombetrieb 
umgestellt wurde, mußten auch neuartige Fahr?.euge be­
schafft werden. Gleiche Fahrzeuge wie in Berlin nach­
zubauen, kam schon wegen der höheren Fahrspannung 
nicht in Frage. Als Vorbild können die Fahrzeuge der 
heutigen S-Bahn-Baureihe ET/EB 167 gelten, die zur 
gleichen Zeit wie die neuen Hamburger Gleichstrom­
t.üge gebaut wurden. Übernommen worden ist das Sy­
stem des Halbzuges als kleinste im Streckendienst ein­
setzbare Einheit. Während in Berlin diese Zugeinheit 
für die Behandlung noch einmal in zwei Viertelzüge 
aus je einem Trieb- und einem Beiwagen aufgelöst 
werden kann, ist auch hierbei die kleinste Einheit der 
S-Bahn der Halbzug. Er besteht aus zwei Triebwagen 
und nur einem Beiwagen. der als Mittelwagen bezeich­
net wird. Die drei Wagen diese•· Zugeinheit sind kurz­
gekuppelt und nur in der Werkstatt trennbar. An den 
Triebwagen befinden sich Scharfenbergkupplungen, 
über die die mechanische. elektrische und pneumatische 
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Verbindung mit einer anderen Zugeinheit hergestellt 
werden kann. Die Außenhaut der Fahrzeuge ist stahl­
blau lackiert, wobei der Mittelwagen zur Kennzeich­
nung der ersten Wagenklasse in der oberen Wagen­
kastenhälfte eine gelbe Farbe erhalten hat. Das Aus­
sehen der Hamburger S-Bahnzüge wird auch mitbe­
stimmt von unterhalb der Abteilfenster angebrachten 
Werbedarstellungen. Alle Triebwagen fahren bei Dun­
kelheit mit dem Zugspitzensignal "A", wofür die Trieb­
wagen der älteren Bauart durch den Einbau einer drit­
ten weiß leuchtenden Lampe am Wagendach vervoll-
ständigt werden mußten. ~ 
Jeder Halbzug hat acht Stromabnehmer, je Seite 4, 
wovon je zwei am vorderen Drehgestell der Trieb­
wagen und vier an beiden Drehgestellen des Mittel­
wagens angebracht sind. Da für die viertelzugmäßige 
Zusammenschaltung der Stromabnehmer nach Berliner 
Vorbild im Hamburger Halbzug der zweite Beiwagen 
fehlt, ist das Stromabnehmerpaar des ersten Triebwa­
gens (ET a) mit dem zweiten des Mittelwagens zusam­
mengeschaltet 
Das erste Paar des Mittelwagens (EM) ist mit dem 
Stromabnehmerpaar des zweiten Triebwagens (ET b) 
verbunden, so daß mit dieser Schaltung bis zu 35 m 
lange Unterbrechungen der Stromschiene an Weichen 
und Wegübergängen ohne Abschalten des Fahrstromes 
überfahren werden können. Zu diesem Zweck sind im 
Mittelwagen zwei voneinander isolierte Stromabneh­
merverbindungsleitungen verlegt. Die Stromabnehmer 
selbst können vom Führerstand aus mittels Druckluft 
an die Stromschiene angelegt oder beim Abstellen des 
Zuges oder bei einer Störung von ihr weggedrückt wer­
den. Die elektrischen Schaltgeräte und Apparate der 
Zugsteuerung sind unter dem Wagenboden des Trieb­
wagens in einer luftdichten Bodenwanne installiert. 
Durch einen inneren Luftüberdruck wird ein Eindrin­
gen von Staub in die elektrischen Geräte verhindert. 

Der Antrieb des Halbzuges erfolgt durch acht Tatz­
lagermotoren, von denen je zwei in jedem Drehgestell 
der beiden Triebwagen eingebaut sind. Damit werden 
zwei Drittel der insgesamt zwölf Achsen eines Halb­
zuges angetrieben, wodurch die Zugeinheit die für eine 
Stadtschnellbahn notwendige hohe Anfahrbeschleuni­
gung erhält. Die Fahrgasträume in den Wagen gleichen 
in Aufbau und Anordnung der Sitzplätze, Gepäckrau­
fen, Windfangwände und Türen etwa denen der Ber­
liner S-Bahnzüge. Die Aufteilung des Fahrgastraumes 
erfolgt in "Raucher" und "Nichtraucher", wobei die 
Triebwagen nur Abteile zweiter Klasse und die Mittel­
wagen nur die erste Wagenklasse führen. In den Trieb­
wagen ist hinter dem Führerstand noch ein Traglasten­
abteil angeordnet. Alle Triebwagen sind mit einer 
Sicherheitsfahrschaltung für den Einmannbetrieb aus­
gerüstet. Die Fahrsperre, die bei allen von 1939 bis 
1960 gelieferten Fahrzeugen üblich war, ist in den letz­
ten zwei Jahren demontiert und durch die induktive 
Zugsicherung ersetzt worden. Die Fahrzeuge ab 
ETa/EM/ETb 170 u. 171 sind schon im Herstellerwerk 
unter Fortfall der Fahrsperre mit der Indusi ausge­
rüstet worden. Züge mit Indusi mußten daher für 
Fahrten auf Strecken ohne induktive Zugsicherung 
während der Umstellung mit einem Halbzug mit wirk­
samer Fahrsperre zusammengestellt werden, der ent­
sprechend der Fahrtrichtung als führender Zug lief. Die 
Bremsausrüstung besteht aus der üblichen Einkammer­
Druckluftbremse, die einlösig ist, aber auch elektrisch 
und damit mehrstufig gesteuert werden kann. Jedes 
Drehgestell hat einen Bremszylinder. Die Wirkung der 
Bremse wird bei der älteren Bauart (ET 171 001-047) 
durch Bremsklötze auf die Radreifen übertragen. Zwei 
der älteren Züge und die neuen Fahrzeuge (ab ET 171 
061 - ET 170) haben Scheibenbremsen. Außerdem steht 
noch eine fremderregte Nutzbremse mit selbsttätiger 
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Widerstandsumschaltung zur Verfügung, bei deren 
Wirkungsweise die Fahrmotoren als Bremsgeneratoren 
arbeiten. Die Handspindelbremse wirkt nur auf die 
Drehgestelle unter den Führerständen und dient als 
Feststellbremse beim Abstellen des Zuges. Die Fahr­
gastraumbeleuchtung ist bei der BR 171 als Perlbe­
leuchtung mit tropfenförmigen Mattglaslampen und bei 
der BR 170 als Lichtband ausgeführt. 
Erwähnt sei noch eine kuriose Zugeinheit, wie sie vom 
April 1965 an einige Monate lang auf den Strecken 
der Hamburger S-Bahn zu sehen war. In dieser Zeit 
liefen die Versuche für die geplante Vierstromsystem­
lok E 410. Da für Experimente unter Gleichstrom keine 
andere Strecke zur Verfügung stand, mußten sie bei 
der S-Bahn in Harnburg durchgeführt werden. Es 
wurde ein Versuchszug zusammengestellt aus der Lok 
E 320 01, einem Güterwagen mit dem Wechselrichter 

Tabelle 1 Technische Daten der Halbzüge (ETa/EMjETb) 

Baureihe alt/neu ET171 (471) ET 170 (470) 

Gattungszeichen B4tr/A4/B4tr 
Achsfolge Bo·so• + 2'2' + Bo•Bo' 
Stromsystem kV = 1.2 = 1.2 
Oienstmosse, leer 131 111 
Dienstmosse, besetzt 146 126 
Länge über Kupplung m 62.52 65.52 
Anfahrzugkraft mox. kp 17 000 16000 

Anfahrbeschleunigung m/ s2 0.9 1.0 
Höchstgeschwindigkeit km/ h 80 100 
Stundenleistung kW 1160 (bei 27 km/h) 1280 (bei 33.5 km/h) 
Antrieb T T 
Getriebeübersetzung 16 : 69 (1 : 4.31) 13 : 80 (1 : 6.15) 

Radstand mm 2600 2500 
Laufkreisdurchmesser mm 930 950 
Spurweite mm 1435 1435 
Fahrmotor OR OR 

Nennspannung V 600 600 
Stundenleistung kW 145 160 
Drehzahl mox. U/ min 2060 3530 
Anzahl i. Halbzug 8 8 

Schaltwerkstufen 20 27 
Dauerfahrstufen 2 2 
Wagenkastenlänge ET m 20.88 22.18 
Wogenkostenlänge EM m 19.51 19,91 
Sitzplötze 1. Klasse 68 68 

Sitzplötze 2. Klasse 134 124 
Stehplatze (etwa) 330 360 
TürschI ießeinrichtu ng e l.·pneumotisch, fernbedient 
Sifo und lndusi vorhand~n 

Fahrleitungsort Stromschiene. seitlich bestrichen 
Stromabnehmer 8 8 

Tabelle 2 Ubersicht und Bestand der Hornburger S·Bahn·Halbzüge 

lieferjohr Betriebsnummer Anzahl 
vorhanden 

1939/ 1940 171 001 -012 
1940/ 1943 171 013-047 

1954/1955 171 061 - 081 
1958 171 082-086 
1950 171 051 -052 

1954 174 001 
1958 174 002 

1959/ 1960 170101 - 116 
1967 170117-124 

1969 170125-145 

44 

21 
5 
2 

16 
8 

21 

Bemerkung 

1 Halbzug kriegsbeschädigt. ver· 
schrottet. 2 Halbzüge a ls 171 051 
+ 052 um bezeichnet 

m. Scheibenbremse1 

m. Scheibenbremse2 

Versuch m. Scheibenbre mse 1950, 
entnommen aus Serie 171 001 - 04j 

Oepöd<zug ex. Wechselstromtrieb· 
wagen 1643 und 1642 (ET 99) 

1. Lieferung mit lndusl, ohne Fahr· 
sperre 
Indienstste llung m. neuer Bezelch· 
nung ,.470"' 

1 Mit dieser Lieferung Einstellung des Wechselstrombetriebs ermöglicht 
' Lieferung erforderlich durch Aufnahme des e lektrischen Betriebs noch Harn· 

burg·Bergedorf 
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und dem S-Bahn-Halbzug ET/EM/ET 170 113. Zuvor 
waren die notwendigen Änderungen an den Fahrzeugen 
vorgenommen worden. Dem S-Bahnzug fiel die Auf­
gabe zu, den Gleichstrom von der Stromschiene in den 
Wechselrichter im Güterwagen zu übertragen, der ihn 
für die Speisung der Ellok zu Wechselstrom umformte. 
Lief die Ellok am Schluß des Zuges, wurde der an der 
Zugspitze fahrende S-Bahntriebwagen als Steuerwagen 
.für die Lok eingesetzt. 
Zum Fahrzeugbestand der S-Bahn gehörten auch bis zu 
ihrer Außerdienststellung am 22. Mai 1966 zwei Ge­
päck-Viertelzüge, die, aus Fahrzeugen der alten Wech­
selstrombahn umgebaut und für den Gleichstrombetrieb 
hergerichtet, den Transport von Reisegepäck besorgten. 
Der erste entstand 1952 als Wechselstrom-Gepäckzug, 
der 1954 auf Gleichstrombetrieb umgebaut wurde und 
die Bezeichnung ET/ES 174 001 erhielt. Ein weiterer 
Viertelzug ist 1958 für die Strecke nach Bergedorf ge­
baut und mit der Bezeichnung ET/ES 174 002 versehen 
worden. Mit der Außerdienststellung der letzten beiden 
Veteranen der Wechselstrombahn wurde der Gepäck­
verkehr auf der Hamburger S-Bahn eingestellt. Zum 
Jahreswechsel 1967/68 sind mit den anderen Bundes­
bahnfahrzeugen auch die Fahrzeuge der Hamburger 
S-Bahn umbezeichnet worden. Die bisherigen Betriebs­
nummern stammten aus dem Jahre 1939/40; sie wurden 
folgendermaßen ersetzt: 
alt ET 171 001 a + EM 171 001 + ET 171 001 b 
neu o!il 101 + 871 001 + 471 401 
alt ET 170 ll7 a .,... EM 170 ll7 + ET 170 117 b 
neu 470 117 , 870 117 + 470 417 

Hinter jeder Fahrzeugnummer folgt noch ein Gedan­
kenstridl und eine Ziffer für die Datenverarbeitung. 
Am Beispiel des Halbzuges 170 ll7 ergibt sich dann 
diese Zahlreihung: 
470 117 -3 - 870 ll7-9 + 470417-7 

Nebenwerkstätte 
In Ohlsdorf befindet sich das einzige Bahnbetriebswerk 
der Hamburger S-Bahn. Es erfüllt die Aufgaben eines 
Bahnbetriebswerkes und die eines Ausbesserungswer­
kes zugleich und ist dieser Sonderstellung wegen bis 
vo1· einigen Jahren als "Nebenwerkstätte" bezeichnet 
worden. Dieser Nebenwerkstätte ist noch eine 1967 er­
baute zweigle is ige und 130 m lange Triebwagenhalle 
am Bahnhof Elbgauslraße und eine Wagenwaschanlage 
in Foppenbüttel angegliedert. 

Bahnstromversorgung 
Seit der Einführung des Gleichstrombetriebs bezieht die 
S-Bahn ihre Energie von den Harnburgischen Elektri­
zitätswerken (HEW). Sie erhält Drehstrom 110 kV, der 
in den beiden Übergabestellen Sternschanze und Barm­
bek umgespannt wird auf 25 kV für das Hochspan­
nungskabelnetz der S-Bahn. Über das 25-kV -Netz in 
Form einer Ringleitung mit den Abzweigen in Ridltung 
Bergedorf und Wedel sowie nach Foppenbüttel und 
Thesdorf werden die einzelnen Gleichrichterwerke ver­
sorgt, die die Hochspannung von 25 kV auf 1200 V 
übersetzen und zu Gleichstrom umrichten. Mit dieser 
Spannung werden die zum betreffenden Gleichrichter­
werk gehörenden Abschnitte der Stromschienenanlage 
gespeist. Die Werke sind unbesetzt und werden von der 
Schaltwarte Sternschanze aus über eine Fernsteueran­
lage bedient und überwacht. Dort befindet sich außer 
der zentralen Befehlsstelle der $-Bahn-Stromversor­
gung auch die Fahrleitungsmeisterei. 

Signal- und Sicherungswesen 
Auch in Harnburg wird das in Berlin erprobte und be­
währte System der Signalverbindungen (Sv), da~ Haupt­
signal und Vorsignal auf e inem Mast vereinigt, ange-
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wendet. Der Triebwagenführer erkennt am Hauptsignal 
schon die Stellung des folgenden Signals und richtet 
die Fahrgeschwindigkeit seines Zuges darauf -ein. Das 
Signalsystem ermöglicht eine rasche Zugfolge und ar­
beitet selbständig und zuverlässig im Zusammenwirken 
mit der Fahrspene, die eine unzulässige Durchfahrt bei 
"Halt" verhindert. Wie schon erwähnt, ist die Fahr­
sperre durch Indusi ersetzt worden, um auf S-Bahn­
strecken mit Fernverkehr ein einheitliches Sicherungs­
system im Einsatz zu haben. 
Beim Bau der elektrischen S-Bahn nach Bergedorf ist 
zwischen den Bahnhöfen Hauptbahnhof und Berliner 
Tor eine automatische Linienspaltung und Linienver­
kettung für die Abzweigstelle eingerichtet worden. Die 
Abzweigstelle und der S-Bahnteil des Hauptbahnhofs 
werden von einem neuerbauten Zentralstellwerk im 
Hauptbahnhof bedient. Bei der Linienspaltung können 
sich zwischen dem Hauptbahnhof und der Abzweig­
stelle maximal fünf Züge befinden. Die Zugfahrten 
werden in einem fünfstufigen Speicher programmiert, 
der mittels der Elektronik für die dem Fahrtziel ent­
sprechende Weichen- und Signalstellung sorgt. Bei der 
Linienverkettung gibt der zuerst aus Richtung Foppen­
büttel oder Bergedorf anrückende S-Bahnzug den Auf­
trag zur Herstellung seiner Fahrstraße in einen Spei­
cher des Zentralstellwerks ein. Der Speicher übernimmt 
nun die Weichen- und Signalbedienung und läßt das 
Signal der anderen einmündenden Strecke "Halt" zei­
gen. Diese Vorgänge können vom Personal des Stell­
werks auf dem Gleisbild überwacht werden. 
Zur Signaltechnik gehört auch das System der Zugab­
fertigung. Sie erfolgt etwa so wie auf dem Berliner 
Bahnhof Ostkreuz. Während hier in einem am Aus­
fahrsignal montierten Leuchtfeld ein weißer waage­
rechter Lichtstreifen für den Befehl "Türen schließen" 
aufleuchtet, erscheint bei der S-Bahn in Harnburg hier­
für ein "T ". Das Signal "Abfahren", in Berlin als grün 
leuchtender Senkrechtstreifen, wird in Harnburg als 
grün leuchtender Kreis aus acht Lampen (symbolisch 
der grüne Rand des Befehlsstabes) im Leueiltfeld dar­
gestellt. Das Wiederanhalten eines ausfahrenden Zuges 
im Falle der Gefahr geschieht durch Aufleuchten zweier 
rot leuchtender Signallampen im Ausfahrweg des 
Zuges. 

Die Zukunft der Hamburger S-Bahn 
Schon Jahrzehnte alt sind die Pläne, die S-Bahn in 
das Gebiet südlich der Eibe nach Rarburg und nach 
Neugraben zu führen. Strecken, auf denen heute Diesel­
S-Bahnzüge fahren, sollen auf elektrischen Betrieb um­
gestellt werden. Bestehende elektrische S-Bahnstrecken 
werden verlängert. In Berlin jährte sich 1969 die Be­
triebseröffnung der elektrischen Nord-Süd-S-Bahn zum 
30. Male. Zur gleichen Zeit sind in Harnburg die Ar­
beiten an einem ähnlichen Projekt in vollem Gange, 
bei dem gleichartige Aufgaben wie einst in Berlin zu 
lösen sind. Am 17. Oktober 1967 ist mit dem Bau der 
fast 8 km langen unterirdischen Citylinie der S-Bahn 
vom Hauptbahnhof nach Altona begonnen worden. Sie 
wird die Alster unterfahren, direkt durch den Stadt­
kern führen und damit auch den Hafen an die S-Bahn 
anschließen. 
Am 6. Juli 1962 wurde in .Hamburg der erste Mast für 
die Fernbahn-Elektriflzierung errichtet und wiederum 
ein anderes Stromsystem (Wechselstrom 15 kV/ 
16!/a Hz) eingeführt. Die S-Bahn bleibt jedoch weiter­
hin gleichstrombetrieben und wird in dieser Art weiter 
ausgebaut werden. Sie behält damit ihre Stellung als 
einzige Gleichstrombahn der westdeutschen Bundes­
bahn. 

Literatur 
Ausgewertet wurden etwa 30 verschiedene Literaturquellen zur 
Geschichte und der Entwicklung der Hamburger S-Bahn 
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H. AURAGEN KG 9341 MARlENBERG I SACHSEN 

In neuer r ot-blauer Verpackung. 

Das farbig e Foto a uf der Vorderseite läßt 
bereits das zu bauende Modell erkennen. 

Fordern Sie unseren n euen, farbige n , 
vielseitigen Ka t alog mit Anleitungen zu r 
Ge l ä n deges taltung gegen Ein sen dun g 
von 1,- ~~ in Briefmarke n von uns oder 
Ihrem Fachhändler ! 

Eine kleine Anregung 
mit Auhagen ~Io<.lellen 
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Den richtigen Maßstab anlegen, 

mit Zeuke-TT-Bahnen fahren! 

Nicht zu groß für die Tischplatte, 
nicht zu klein für die Kinderhand 
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Sudle Gleismolerial {Uhr· 
werk) von Mörklin, Spur 0 u. 
Drehsdleibe, Uhrwerklok 
{audl ohne Werk), offene 
Güterwagen. Angebote unter 
AV 22t6/N DEWAG, 501 Er· 
fur t 

Sudle von Trix HO BR 01. 18, 
24, 42, 64, V 200, E 50, E 410, 
Wagen und Weidlen zu kau· 
fen. Angebote unter Nr. 982 
an DEWAG, 95 Zwicka u 

Station Vondamme 
lnh. Günter Peter 

Modelleisenbahnen und Zubehör 
Spur HO, TT und N · feefinisdie Spielwaren 

1058 Berlin, Schönhauser Allee 120 
Am U· und S·Bahnhof Sdlönhouser Allee 
Telefon 44 47 2S 

PGH Eisenbahn-Modellbau 
99 Plauen 
Krausenstraße 24 - Ruf 34 25 

Unser Produktionsprogramm : 
Brücken und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen {Maste und Fahr· 
drähte), Wosserkran, Lottensdluppen, Kohlewogen, Ernte· 
wogen, Zäune und Geländer, Belodegut, nur erhältlidl in 
d en einsdllägigen Fadlgeschöften. 

Ferner Draht· und Bledlblege· sowie Stanzarbeiten. 
Oberstromselbstsdlalter. 

Modellbau und Repa ra ture n 
für Miniaturmodelle des lndustrlemasdlinon· und ·anlagen· 
baues, des Eisenbahn·, Sdllffs· und Flugzeugwesens sowie 
fOr Museen als Ansidlls· und Funktionsmodelle zu Ausstel· 
lungs·, Proje ktlerungs·, Entwld<lungs·, Konstruktions· , Stu· 
d ien· und lehrzwecken 

-- ~ -

Sudle dringend Herr·Sdlmal· 
spurwagen, Rollwogen und 
Sdlmalspurlok zu kaufen. An· 
gebate an W. O pitz, 8045 
Dresden Franz·Mehring· 
Straße 45 

Verkaufe Gleis· und rollendes 
Material sowie Zubehör der 
Spur HO, Gesamtpreis 200 M. 
Anfragen erbeten an Fried· 
ridl Matsdla, 486 Hohenmöl· 
sen, Markt 3 

Sudle Modelltriebfahrzeuge 
für HO.Gieldlstromsystem, be· 
vorzugt BR 38, BR 62, V 160 
zu kaufen. Angebote unter 
ME 5023 DEWAG, 1054 Berlln 

Verkaufe E 46, E 44 (alt), be· 
triebsfertig zusammen 30 M. 
Stephan Hofmann, 
963 Crimmitsdlou, 
Freundstraße 15 

"T eMosu -Gebä udemodelle 
HO, TT und N 

Fertig aufgebaut, 
stabil und 
formschön 

in realistischer Gemischtbauweise -
etwas für den Kenner! 

HERBERT .FRANZKE KG 
437 Köthen 

Schließfach 44 

Zur Leipziger Messe: 
Petershof, I. Stock, Stand 190 

BR120 
<V200) 

NEUHEIT 
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AUS DER SERIE DER TRIEBFAHRZEUGE DER SAUGROSSE HO 

DIESELELEKTRISCHE LOKOMOTIV E 

DER DEUTSCHEN REICHSB AHN 

V O RG ES T E LLT A U F DER LF M 1 970 LI E F ERBAR HERBST 1970 

DER MODELLE[SENBAHNER 2 1970 



Bilder 1 und 2 Maximol vorboldgetreu, das ist 
die Devise des Herrn Oieter Jonnosch beim 
Aufbau seiner 1.<0 m X 0.60 m großen Stra· 
ßenbohnonlage. Der Verkleonerungsmoßstob 
betrogt etwa I :240 (Spurweote der Modell· 
straßenbohn: 6 Millimeter) . Zur Zeit befinden 
sich 80 Straßenbahnwogen im Einsatz : 
200 Straßenbahnwogen wurden Im Laufe der 
Jahre ausgemustert. Soweit das . Auge blickt", 
fast alle Modelle sind Eigenbauten der seit 
1948 im Bau befindli chen Anlage. 

Fotos : DieHer Jonnosch, Dresden 

Bilder 3 und 4 Spotcr wird eine N-Heim· 
onloge entstehen: der Sohn 1St ja auch erst 
4 Jahre jung. Bis er alte• ilt, baut Herr Rein· 
hord Specht, Arnstodt, Hochbauten vcrschie· 
donstcr Ausführungen für den geplanten Auf· 
bau der Modelleisenbahn. Als Materioli en 
vorwendet H ctr Specht Pappe, Zeichcnkorton, 
Zwirn für Fensterrahmen und ·kreuze sowie 
W ollrödcn (in Leim getränkt) fu r Dochrinnen 

Fotos: Jurgen Akolk, Arnstodt 
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